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I N T R O D U C T I O N
Le mouvement commercial à travers le tunnel ferroviaire du 
Simplon se compose de deux genres distincts de trafic : d'une 
part celui qui a son origine ou sa destination dans le territoire 
helvétique, d'autre part celui qui transite sur ce territoire en 
provenance et à destination d'autres pays que la Suisse. Nous 
nous proposons d 'étudier 1 'évolution du trafic en limitant notre 
analyse au premier type de transport mentionné, à savoir le com­
merce extérieur helvétique. Nous négligeons par conséquent toute 
analyse des transports en transit international à travers la Suisse. 
Il est donc important de préciser qu'au cours de notre exposé, 
avec le terme de trafic nord-sud (ou indifféremment avec celui de 
trafic CH-I), nous ne faisons allusion qu'au commerce d 'exportation 
suisse par cette voie, et qu'avec le terme de trafic sud-nord par 
le Simplon (ou avec celui de I-CH), nous ne nous référons qu'au 
commerce d 'importation suisse par cette ligne.
Le commerce helvétique par le Simplon est composé principale­
ment de marchandises que la Confédération échange avec l'Italie. 
Notre étude est donc avant tout une analyse des relations commer­
ciales entre ces deux pays. Par 1'utilisation de la statistique 
ferroviaire du Simplon, notre désir est de contribuer à retracer 
1 'histoire économique suisse et italienne du XXe siècle. Le choix 
de la statistique du Simplon comme documentation de base de notre 
analyse s'explique par le fait que nous nous intéressons à l'étude 
du commerce extérieur d'une région particulière, à savoir la Suisse 
occidentale (cantons romands plus Berne), qui est la région la 
plus concernée par ce trafic (pour des raisons évidentes d'ordre 
géographique, la Suisse centrale et la Suisse orientale préfèrent 
utiliser, pour leurs relations avec le Sud, la ligne ferroviaire 
du Saint-Gothard).
Notre démarche a été en premier lieu de recueillir du matériel 
statistique sur le sujet que nous nous sommes fixé de développer.
Ce travail de recherche s'est déroulé principalement auprès de la 
Direction Générale des CFF, à Berne et à Lausanne, et de la Direc­
tion Générale des Douanes suisses, à Berne (mais nous avons aussi 
effectué des recherches aux Archives Fédérales, à Berne, à la Di­
rection Générale des chemins de fer italiens de l'Etat (FS), à 
Rome, et à la Chambre de commerce suisse en Italie, à Milan).
En deuxième lieu, et à partir de la documentation que nous avons pu 
rassembler, nous avons élaboré des statistiques historiques du tra­
fic (voir : annexes statistiques). Enfin, nous avons étudié ces 
statistiques, cherchant à interpréter 1 1 évolution du commerce par 
le Simplon, en fonction de 1 1 évolution de 1 1 économie suisse et ita­
lienne, de la structure des échanges entre ces deux pays, du cycle 
économique international, des mesures de politique douanière prises 
par les gouvernements intéressés, de la concurrence des autres moy­
ens et voies de transport, et de facteurs divers (guerres, interrup­
tions temporaires du trafic dues à des accidents, etc.).
Notre analyse de trafic se base sur les statistiques publiées 
jusqu'en 1962 par une organisation intergouvemementale italo-suisse, 
appelée Délégation Internationale du Simplon, et sur les données qui 
nous ont été fournies par la Direction Générale des Douanes suisses, 
et qui concernent la période 1969-1980 (dès 1963, la Délégation In­
ternationale du Simplon ayant cessé de publier ce genre d 1 informa­
tion ) .
Nous utilisons donc deux séries de chiffres statistiques qui ont été 
conçues par deux administrations différentes, selon des critères dis­
semblables et qui ne sont que partiellement comparables entre elles. 
Par conséquent, et pour mettre en évidence cette diversité, nous 
avons divisé notre ouvrage en deux parties, la première consacrée 
à 1 'évolution du trafic jusqu'aux années soixante, la deuxième au 
trafic récent.
P R E M I E R E  P A R T I E :
LE TRAFIC DE 1906 JUSQU'AUX ANNEES SOIXANTE

Chapitre 1. ANALYSE CRITIQUE DES SOURCES

La Délégation Internationale du Simplon a été créée par les 
gouvernements suisse et italien, au début de ce siècle, lors de la 
construction du tunnel ferroviaire du Simplon (son siège est à 
Berne auprès de la Direction Générale des C.F.F.). Elle a reçu 
pour mission de contrôler les comptes de construction et les résul­
tats d 1 exploitation de la ligne du Simplon, ainsi que de veiller 
au développement de son trafic.
C'est quelques années après 1 1 ouverture à 1 1 exploitation du tunnel 
(1906), que cette organisation chargea les CFF de lui fournir pé­
riodiquement une documentation statistique, la plus complète pos­
sible, sur le trafic de notre galerie. A partir de 1912, les Rap­
ports annuels de cette Délégation ont commencé à publier, de ma­
nière régulière et systématique, ces informations. Ce sont ces 
données que nous avons utilisées dans cette partie de notre étude, 
consacrée au trafic de la période 1 9 1 2-1 9 6 2 .
- La statistique dont nous disposons est ponctuelle, c'est-à-dire 
qu'elle cite les quantités de marchandises qui ont passé par
un même point (le tunnel du Simplon), au cours de la période 
1912-1962.
- D'autre part, cette statistique établit un décompte des trans­
ports d'après leurs origines et destinations internationales; 
ceci sur la base des tarifs de marchandises payés pour franchir 
la frontière italo-suisse (cf. Tableau 1.1.).
Cette répartition est très importante pour notre étude, du mo­
ment qu'elle permet de distinguer le trafic Italie - Suisse du 
trafic de transit international à travers la Suisse.
- De plus, la statistique de la Délégation du Simplon, établit 
une classification des marchandises par groupes, ce qui nous 
permet d 1 étudier non seulement le "trend" du trafic italo-suisse 
total, mais aussi bien 1 1 évolution des catégories qui le com­
posent.
Tableau 1.1. REPARTITION Dü TRAFIC DU SIMPLON (EN 1938) 
D'APRES LES GENRES DE TARIFS INTERNATIONAUX
Relation internationale Milliers de tonnes
Tarif Allemagne et Scandinavie-«?-î»Italie 385
Tarif Suisse«^—s»Italie 292
Tarif France-e^-^Italie 4.2
Tarif Hongrie et Yougoslavie<e^5=Suisse
Tarif Grande-Bretagne, Belgique et 
Pays-Bas t, al ie 2
Transports totaux à travers le tunnel ,
du Simplon (Nord-Sud et Nord-Sud)
Source : R.D.I.S. : voir Bibliographie No (8 )
Ci-après, un exemple relatif à la structure du trafic 
italo-suisse au cours des années 19 3 8 et 1939 (cf. tableau 1 .2 .).
Critiques
a) Manque d'une statistique en valeur
Les informations sur le trafic du Simplon que nous possé­
dons concernent uniquement les tonnages et non pas la valeur 
des marchandises transportées.
Notre statistique, par conséquent, dépend beaucoup plus de 
1 'évolution des transports des matières pondéreuses, comme 
la plupart des produits de base, que de celle des transports 
de marchandises de haute valeur ajoutée, mais de faible poids.
L 1 exemple le plus frappant est celui des montres. Ces articles, 
qui en valeur, sont l'un des plus importants produits d 'expor­
tations suisses en Italie, ont une importance quantitative ab­
solument dérisoire, ne dépassant pas quelques dizaines de quin­
taux, et la Délégation Internationale du Simplon ne mentionne 
aucun transport dans sa statistique (ils sont probablement 
intégrés, dans la catégorie "métaux et machines", à des pro­
duits métallurgiques bien plus pondéreux).
Tableau 1.2 Trafic Suisse«-3-Italle par le Simplon en 1938 et 1939
1938 1939 1938 1939
lonncs tiinncs tonnes tonnes
t .  Trafic Suisse-ltalie
Acides ................................ 1,283 1,025
2. Trafic Italle-Suisse
Acides ................................ 10 46
Agglomérés de graphite . . — 5 A sbes te ................................ — —
Automobiles et accessoires 38 15 Automobiles et accessoires . 1,103 1,012
Beurre f r a is ........................ — 45 Balais de riz et de bruyère . 192 252
B o i s .................................... 20 503 B o i s .................................... 634 432
Caoutchouc brut et manufac­







Céréales................................ 42 20 Chanvre................................ 28 186
^Chiffons................................ 310 605 C hiffons................................ 28
Chlorure de calcium . . . 5,707 5,247 Conserves de tomates . . . 105 8,507
Chocolat................................ 14 59 Coton .................................... 949 1,087
Cigarettes ............................ 278 472 E n g ra is ................................ — 30
C o to n .................................... 15 1,262 Farine fourragère................ 252 2,786
Couleurs................................ 181 530 Fleurs fraîches.................... 135 109
Déchets de caoutchouc. . . — — Foin et p a i l l e .................... 23,907 2,290
Déchets de coton . . . . 15 20 From ages............................ 106 92
Denrées alimentaires . . . Fruits et légumes . . . . 17,008 23,808
E n g ra is ................................ 350 10,232 Fruits du M id i .................... 16,531 15,854
Vieux f e r ............................ 19,516 14,475 Houilles et cokes................ 21,381 17,125
F rom ages ............................ 2,357 4,126 Huiles m iné ra les ................ 14,149 23,025
Fruits (pommes et poires) 53 26 Huiles vé g é ta les ................ 29 484
Herbes médicinales . . . . 20 L a in e .................................... 41 !
Houilles et cokes................ 235 15 Marbre et pierres . . . . 2,413 2,379 !
Huiles m iné ra les ................ 182 15 O e u fs ................................... 615 237
L a in e .................................... 41 5«) Pâtes alimentaires . . . . 102 543 i
Déchets de la in e ................ — 5 Peaux .................................... 102 34
Lait condensé.................... 1,943 1,973 Pétrole et benzine . . . . 10,756 25,943 1
Nitrate de chaux pour engrais 
! P a p ie r ................................
14,687
40 58
Phosphate naturel pour fa­
brication d ’engrais . . . 11,316 43,619 i
1 Pâte de b o is ........................ 5,469 10,022 Plantes v iv a n te s ................ 47 77 :
! Peaux .................................... 30 Pommes de te r re ................ 3,679 903 i
Pétrole et benzine . . . . 109 289 Produits métallurgiques . . 2,628 3,731 i
! Pierres et s a b le ................ 517 438 P y r ite .................................... 5,396 800
• Poils d’a n im a u x ................ 256 S o ie ries................................ 3,262 2,063
i Poissons s a lé s .................... 431 197 Soufre ................................ 1,356 1,500
! Produits chimiques . . . . 171 2,884 S u c re .................................... 134 2,374
: Produits métallurgiques . . 1,007 4,426 Tabacs et résidus . . . . 887 713
i Terre ré fra c ta ire ................ — T a l c .................................... 510 572
; Viande fra îc h e .................... — 17 T ourteaux............................ 786 3,304
1 Vieux p a p ie rs .................... 26 — Viandes et volaille . . . . 290 230
i Vins ................................... 10 V i n s .................................... 13,871 24,543
! Expéditions partielles et mar- 
! chandiscs de toute nature 14,181 11,478
Expéditions partielles et mar­
chandises de toute nature 28,581 61,212
Total 69,433 71,300 Total 223,195 367,134
Som-ce : R.D.I.S.
Le manque d'un relevé des valeurs risque de déformer con­
sidérablement notre image des échanges italo-suisses.
b) Manque d'une indication des origines et destinations régionales.
La statistique que nous possédons ne donne aucun rensei­
gnement sur la répartition des transports italo-suisses par 
gares d 1 expédition et d 'arrivage.
Par conséquent, il ne nous a pas été possible d 'étudier 1 1 évo­
lution du trafic par cantons suisses ou régions italiennes.
c) Le "trafic des réexpéditions".
La Délégation du Simplon inclut, dans la statistique Suis- 
se-Italie, des marchandises que la Péninsule a échangées avec des 
pays autres que la Suisse, mais qui ont transité en territoire 
helvétique aux conditions établies par le tarif suisse-italien.
Un exportateur allemand, par exemple, peut envoyer des marchan­
dises en Italie via le Simplon, en utilisant non pas le tarif 
direct germano-italien, mais d'abord le germano-suisse, et en­
suite le suisse-italien. Dans la statistique du Simplon, ce tra­
fic (des réexpéditions) figure comme appartenant au trafic 
Suisse-Italie. Nous touchons ici à l'un des inconvénients majeurs 
de la statistique ferroviaire basée sur des décomptes tari - 
faires.
Les causes qui poussent un exportateur allemand (et tout autre 
exportateur faisant transiter ses marchandises.à travers un 
troisième pays) à utiliser deux tarifs distincts, sont les 
suivantes :
1. Durant certaines périodes, 1'Italie et 1'Allemagne n'ont 
pas possédé de tarif direct commun régissant leurs échanges ré­
ciproques» Tous les transports germano-italiens transitant par 
la Suisse ont dû alors être effectués selon le système des ré­
expéditions. C'est le cas des années suivant immédiatement la 
1 ère guerre mondiale (1 9 1 9-1 9 2 6 ).
En ce qui concerne les années 1920-1923, les employés chargés 
de rédiger la statistique du Simplon, se sont efforcés de don­
ner des informations sur 1 'origine nationale réelle des mar­
chandises (cf. le bas du tableau 1 .3 ., relatif aux années 1 9 2 1- 
1 9 2 2 ).
Ces renseignements nous ont permis de calculer le trafic ita- 
lo-suisse de manière objective. Malheureusement, nous ne dis­
posons pas de ces mêmes informations pour 1924-1926. Au cours 
de cette dernière période, celui-ci s 1 est assez fortement ac­
cru par ces transports de transit.
2. Des réexpéditions sont effectuées depuis la Suisse, même en
temps normaux, c'est-à-dire même en cas d 1 existence d'un tarif 
de transit à travers la Suisse..Par exemple, il arrive assez 
souvent qu'un exportateur allemand, au moment de charger ses 
produits sur le chemin de fer, sache que ses envois sont diri­
gés en Italie, tout en ignorant encore leur gare de destina­
tion finale. Pour cette raison, il décide d 1 expédier ses mar­
chandises jusqu'à une gare-frontière helvétique (en trafic ger- 
mano-suisse), par exemple Brigue, où des entreprises de trans­
port, appelées "transitaires", recevront par la suite des or­
dres quant à la destination finale exacte (expéditions en tra­
fic suisse-italien).
Tableau 1.3: Trafic Suisse< »Italie par le Simplon en 1921 et 1922
192! 1922 1921 1922
tonnes tonnes tonnes tonnes
1. Trafic Suisse-Italie 2. Trafic Italie-Suisse.
H o u ille s .............................. 73f>,l>00') 423,800') C é r é a le s ......................... 21,300 ,
Produits métallurgiques . 14,300») 30,-W ) T o u rte a u x ......................... 15,600 ’
Pierres et sable . . . . — fj.1004) Fruits et légumes . . . 13,400"') 13,800")
La it condensé et stérilisé 3,100 4.100 Pétrole et benzine . . . 4.300 7,1100 :
Soude .............................. 4,000:'| 4.0001) H o u ille s ............................. ooo 4.300 !
C o u le u r s ......................... — 3.200 V i n .................................. 4,800 4,300'*)'
L a in e ................................... — 2,200-) Foin et paille . . . . 2,100 3,300 1
Paie de b o is .................... 3,100 2,200°) S u c r e .............................. 1.100 ;
V e rre ................................... — 1.200’) P v r i t e s .............................. 1.000
E n g ra is .............................. — 1,200') M a rb r e .............................. 1,100 1100
P a p ie r .............................. 700 liOO S o u f r e .............................. 700 700
F r o m a g e ......................... Û00 C a f é .................................. 500 ;
C h o c o la t ......................... (100 300 O eufs................................... 400
B o i s .................................. 1,300s) Expéditions partielles et
Anthracite du Valais . . 700 — marchandises de toute
A lu m in iu m ......................... 3,100
yoo”)
— nature .............................. 39,827 42,858 !
Expéditions partielles et Total 123,(127 117,958
marchandises de toute 
na tu re .............................. 7,278 12.037 ,0> D o n t  1,100 p o u r  l 'A l l e m a g n e .  " )  D o n t  400 p o u r  la  F r a n c e .
” ) D o n t  500  p o u r  la  F r a n c e .
Total 774,078 400,037
' 1  D 'A l l e m a g n e  ( c h a r b o n s  d e  r é ­
p a r a t i o n s  c o m p r i s ) .
D o n t  18,000 d 'o r i g i n e  f r a n ç a i s e
e t  a l l e m a n d e .
’ ( D o n t  12,2U0 d 'o r i g i n e  F ra n ç a is e
e t  a l l e m a n d e .
*1 D o n t  3000 d ’A l l e m a g n e .
D ' o r i g i n e  f r a n ç a i s e .
‘1 D o n t  lti<> d 'A l l e m a g n e . Source : R.D.I S.
■) D o n t  600  d e  F r a n c e .
*1 D o n t  SCO d ’A l l e m a g n e .
■1  D ’o r i g i n e  a l l e m a n d e .
Ce deuxième cas est celui qui crée les ennuis les plus 
sérieux à notre analyse statistique. En effet, il est très 
difficile, pour ne pas dire impossible, de connaître la part 
de ces réexpéditions sur le trafic total Suisse-Italie, ainsi 
que de savoir si celle-ci a plus ou moins varié dans le temps.
En tout état de cause, nous pensons que ces transports in­
fluencent de manière non négligeable le trafic qui fait l'ob­
jet de notre étude.
d) Le transit par les ports italiens.
Tout en faisant abstraction de cette marge d'erreur appor­
tée par les réexpéditions, il faut par ailleurs remarquer que 
le trafic Suisse-Italie comprend aussi toutes les marchandises 
que la Suisse a échangées avec les pays d 'outre-mer, et qui ont 
transité sur territoire italien après avoir été chargées ou dé­
chargées dans un port de la Péninsule (il n'existe pas de tarif 
de transit Suisse-ports italiens). Ce courant est peu important 
du moment que la plus grande partie du commerce suisse avec les 
pays d 'outre-mer s 1 effectue par les ports nord-européens, mais 
il influence quand même la composition de notre trafic.
Pour être tout à fait exact, il faut préciser que par 1'intermé­
diaire de notre statistique,nous étudions surtout 1 'évolution 
de 1'ensemble du commerce extérieur de la Suisse par le Simplon 
(et non seulement de son commerce extérieur avec l'Italie).
Au cours de notre exposé, nous nous efforcerons de distin­
guer, dans les limites du possible, les marchandises appartenant 
au commerce italo-suisse de celles appartenant au commerce 
suisse avec 1 'outre-mer.
e) Les modifications dans la classification des marchandises.
Les critères de répartition du trafic d'après la nature 
des marchandises, utilisés par la Délégation du Simplon, ont 
changé continuellement dans le temps (cf» tableaux 1 .4- et 1 .5 ). 
Certains articles apparaissent à certaines époques, disparais­
sant, par la suite, groupés avec d'autres produits.r Pour essayer 
d 1 obtenir quand même des données comparables entre elles, nous 
avons été astreints à un long travail de reconstitution de quel­
ques séries statistiques homogènes (cf. notes explicatives 
p. 311-312 et 337-338 dans les annexes statistiques du pré­
sent ouvrage).
Tableau 1.4. Changements de olassification en trafic Italie-Suisse
En 1915 En 1930 En 1938 Dès 1952
u c K - p k - s ......................... Acides ................................ Bois
S u c r e .............................. Automobiles et accessoires . A sb e s te ................................ Charbons ................................
1 ......................... Céréales................................ Automobiles et accessoires . Denrées alimentaires, boissons
Tôle de fer etc................. C hanvre................................ Balais de riz et de bruyère . Engrais ................................
Fru its et légumes . . . C o to n ................................... B o i s ....................................
Pétrole et benzine . . . E n g ra is ................................ Caoutchouc ........................ Matières tex tile s ....................
C o t o n .............................. Farine fourragère................ Céréales................................ Métaux et machines . . . .
H u i l e s .............................. Foin et p a i l le .................... Chanvre................................ Papie rs  e t  c a r t o n s ...................
V i n s ................................... F rom ages............................ C h iffons............................... P rod u its  cé ram iques  . . . .
C a f é ................................... Fruits et légumes . . . . Conserves de tomates . . . P ro d u its  ch im iques  e t  huiles
Pyrite de T e r.................... Fruits du M id i.................... C o to n .................................... m i n é r a l e s ............................
E n g ra is .............................. H ou illes ................................ F .ngra is ................................ P rod u its  se rv an t à l’a l im en­
Marbre etc.......................... Huile m inéra le .................... Farine fourragère................ ta t io n  d u  b é t a i l ................
L a in e ................................... Marbre et pierres . . . . Fleurs fra îches.................... Véhicules ............................
C a c a o .............................. O e u fs .................................... Foin et p a i l l e .................... E x péd itions  partielles  e t  m a r ­
Savon .............................. Peaux .................................... F rom ages............................ chandises de to u te  n a tu re
C h a n v r e ......................... Pétrole et benzine . . . . Fruits et légumes . . . .
Tabac .............................. Pommes de te rre ................ Fruits du M id i....................
'M é ta u x .............................. Produits métallurgiques . . Houilles et cokes................
S o u f r e .............................. P y r ite .................................... Huiles m iné ra les ................
Expéditions partielles et Soie .................................... Huiles vég é ta les ................
marchandises de toute Soufre ................................ L a in e ....................................
espece ......................... S u c re .................................... Marbre et pierres . . . .
Totâ.1 . Superphosphate................ O e u fs ...................................
T a l c .................................... Pâtes alimentaires . . . .
to u rte a u x ............................ Peaux ....................................
V i n s .................................... Pétrole et benzine . . . .
Expéditions partielles et mar­ Phosphate naturel pour fa­
chandises de toute nature brication d’engrais . . .
Plantes vivantes ................
Total Pommes de te r re ................
Produits métallurgiques . .
P y r ite ...................................
S o ie ries ................................
Soufre ................................
S u c re ....................................
Tabacs et résidus . . . .
T a l c ....................................
T o u rte aux ............................
Viandes et volaille . . . .
V i n s ....................................
Expéditions partielles et mar­
chandises de toute nature
Total
Source : E.D.I.S.
Tableau 1.5. CHANGEMENTS DE CLASSIFICATION EN TRAFIC SUISSE - ITALIE
E n  1 9 1 5 E n  1 9 3 0 E n  1 9 3 8 D è s  1 9 5 2
i B o i s ...................................... Acides .................................. Acides ................................... Bois . . . . . . . . . .
; Produits métallurgiques . Autom obiles.......................... Agglomérés de graphite . . Charbons...................................
Pierres etc............................ B o i s ....................................... Automobiles et accessoires Denrées alimentaires . . . .
i Lait condensé . . . . Beurre f r a i s .......................... Bois ....................................... Encrais ...................................
I Pâte de b o i s ...................... Câbles électriques . . . . Caoutchouc brut et manufac­ Matières a n im a le s .................
; Ciment etc............................ C hiffons ...................................... turé .................................... M atières  m i n é r a l e s ...................
! Anthracite du Valais . . Chocolat................................ Céréales................................ M atières  t e x t i l e s ........................
i C h lo r a te s ......................... Coton ................................... C h iffons................................ M éta ux  e t  m ach ines  . . . .
i F ro m a g e s .............................. Déchets de cotun . . . . Chlorure de calcium . . . P ap iers, ca rtons  et cellulose .
i C h o c o la ts .............................. E n g ra is ................................ Chocolat...................................... P ro d u i ts  céram iques . . . .
1 Expéditions partielles et F rom ages ................................. Cigarettes ................................. P ro d u i ts  ch im iques  . . . .
1 marchandises de toute 1 Fruits (pommes et poires) Coton .................................... Véhicules .................................
1 espèce ........................... \ H o u ille s ............................... Couleurs........................ . E xp é d it io n s  pa r t ie l les  e t  m a r ­
: Huile m inérale.................... Déchets de caoutchouc. . . chandises  de to u te  n a tu r e  .Total L a in e ........................................... Déchets de coton . . . .
! Déchets de la in e ................... Denrées alimentaires . . .
! La it condensé ........................ E n g ra is ...................................... T o ta l
i Papier ...................................... Vieux f e r .................................
i Pâte de b o is ........................ F rom ages............................
Peaux .................................... Fruits (pommes et poires)
! Pétrole et benzine . . . . Houilles et cokes................
1 Pierres et sable ................ Huiles m iné ra les ................
1 Poissons s a lé s ........................ L a in e ...........................................
Produits métallurgiques . . Déchets de la in e ................
: Soie ........................................... Lait condensé....................
1 Spath f l u o r ............................. Nitrate de chaux pour engrais
! V e r re r ie s ................................. Papier ......................................
; Expéditions partielles et mar­ Pâte de bo is ........................
chandises de toute nature Peaux ....................................
1 Pétrole et benzine . . . .t o t a l Pierres et s a b le ................
Poissons s a lé s ....................
Produits chimiques . . . .
Produits métallurgiques . .
Terre ré fra c ta ire ................
Viande fra îch e ........................
Vieux p a p ie rs ........................
Expéditions partielles et mar­
chandises de toute nature
i To ta l
Source : R.D.I.S.
f) Les expéditions partielles et marchandises de toute nature.
(cf. bas du tableau 1.2.)
Ce groupe est une sorte de résidu incluant tous les pro­
duits dont le catalogage a échappé aux employés chargés de ré­
diger la statistique du Simplon.
Il est probable que si nous pouvions connaître avec préci­
sion le contenu de ces 1 expéditions partielles et marchandises 
de toute nature1, nous obtiendrions une image en partie diffé­
rente de la structure et de 1'évolution du trafic par caté­
gories.
Heureusement, ce n'est qu'au cours d'une période de temps limi­
tée, c'est-à-dire entre 1920 et 1926, que ce groupe nous crée 
un problème sérieux d'interprétation statistique : en 1924, par 
exemple, 60% du trafic total CH-I et i.5% de celui I-CH, se com-
posent de ce résidu.
Par la suite, l'importance de ces "marchandises de toute espèce"
diminue et ne dépasse plus 20% du trafic total, ce qui est à im­
puter, probablement, à une amélioration des procédés de relevé 
statistique utilisés par la Délégation du Simplon.
g) Interruption de la statistique en 1962
Dès 1 9 6 3 , les OFF ont cessé de fournir à la Délégation du
Simplon des informations sur la répartition du trafic par cou­
rants internationaux. Ceci, à la suite d'un programme de réor­
ganisation et de réduction des tâches de leurs services de sta­
tistiques 7.
Les renseignements dont nous disposons se limitent doréna­
vant à distinguer uniquement et simplement l'ensemble de la di­
rection nord-sud de celle sud-nord (le trafic italo-suisse étant 
mélangé avec le trafic de transit). Nous ne pouvons donc plus 
suivre l'évolution des transports Suisse-Italie par le Simplon. 
Dès 1 9 6 9 , cependant, nous pouvons reprendre notre analyse grâce 
à des chiffres publiés par la Direction Générale des Douanes.
En conclusion
La statistique du Simplon dont nous disposons, doit son exis­
tence au fait de la création d'une organisation intergouvememen­
tale, la Délégation Internationale du Simplon, chargée de veiller 
au développement du trafic par le tunnel. A notre connaissance, 
une documentation aussi complète que celle que nous possédons et 
pour une aussi longue période, n'existe pas pour d'autres lignes 
internationales de chemin, de fer.
C'est la raison pour laquelle nous estimons que, malgré toutes 
ces imperfections, cette statistique mérite d'être utilisée dans 
notre étude.
! R . D . l . S , p oun .  1 9 6 3 ,  /?. '3

Chapitre 2. LE TRAFIC AVANT ET PENDANT LA PREMIERE GUERRE 
MONDIALE

A) Avant la première guerre mondiale
Pour les premières années d 1 existence de la ligne du Simplon, 
nous ne disposons pas de la statistique officielle de la Délé­
gation Internationale du Simplon qui a débuté seulement en 1912. 
Nous possédons, en revanche, des chiffres trouvés aux Archives 
Fédérales et relatifs à la période 1907-1911, qui peuvent en quel­
que sorte nous servir d* entrée en matière, et que nous donnons 
ci-dessous :
Tableau 2.1 ECHANGES COMMERCIAUX ITALO - SUISSES A TRAVERS LE TUN­
NEL DU SIMPLON (SUISSE-rITALIE PLUS ITALIE- SUISSE)






Source : Lettre de la Direction générale des CFF au Conseil Fédéral 
du 16.6.1914» p. 8 - Archives Fédérales 8100 (B) 1978/35 ,
volume 1 4 .
Ces données témoignent d'un important développement de notre 
trafic, qui augmente entre 1907 et 1911, à un rythme de plus de l ß  % 
par année ! , conformément d'une part avec 1'évolution favorable de 
la conjoncture internationale (qui connaît une période de grande pros­
périté, 1'indice du commerce mondial, par exemple, passant de 67 en
I90I-I905 à 100 en 1913)^, et d'autre part avec l'essor des échanges 
entre l'Italie et la Suisse occidentale qui, à cause du manque de liai­
son ferroviaire directe n'avaient pas pu jusqu'alors se développer con­
venablement .
1 La pointe, de 1910 ( + 35% pan nappon.t à 1909) eôt due. aux: envoi* maA- 
tif-A de. f/iuitò et vinA itat.ie.nA en SuiAAe, à la Auite de (.a /lécolte 
de.-f.av o/iaÊ. Le danA ce dennien pay/, pendant cette année-là;
c/. R . D . I . S .  pou/l 1 9 1 1 ,  p. 7; _ c £. auAAi LASS&RRE. A . ,  V a u d ,  1 8 3 1 - 1 9 1 3  
p. 31 voi / 1 8 itLliog/iaphie. No (90)
2 n A S N A l A , p .  150! v o i * .  B i l i i o g n . a p h . i e  No ( 9 6 )
y
Entre 1912 et 1913 » notre trafic a connu un important accrois­
sement, le nord-sud passant de 381000 t à 471000 t (+ 21+1), et le 
sud-nord de 46 1 000 t à 811 000 t ( + 76% ). Cette évolution dépend, d'une 
part de 1 1 ouverture à 1'exploitation, au mois de juillet de cette 
année, de la ligne du Lötschberg, qui étend la zone d 1 influence du 
Simplon à la quasi-totalité du grand canton de Berne^, autrefois tour­
né vers le Gothard; et d'autre part à 1 1 augmentation dans le sens 
sud-nord, des envois de produits agricoles, dont la Suisse doit aug­
menter les importations à la suite d'une nouvelle année de récolte 
défavorable .
En I9 1 3» 3-a structure par catégories de marchandises du trafic
, , A
par le Simplon, a ete la suivante :
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Fruits et légumes 13
Tourteaux 4
Pétrole et benzine 4






Paille et foin 0,1
Exp. partielles et 
march, de toute espèce
Total 81
!  Comme. nou/> t'avor i  a  d é j à  d i t ,  d è A  1 9 1 1  n o u ô  n o u A  <La*onA a un. l a  s t a ­
t i s t i q u e .  de. l a  d é l é g a t i o n  I n t e r n a t i o n a l e  d u  S i m p l o n
Z e t  à une.  p a n t i e  d e  c e l u i  d e  S o l e u n e
3 c l .  LASSE.RRE. A . ,  V a u d ,  1 8 3 1 - 1 9 1 3 ,  p .  314
4 l a  Dé l é g a t i o n  I n t e r n a t i o n a l e  d u  S i m p l o n  a y a n t  c o m m e n c é  à p u & l i e n  
l e  d é t a i l  pan. c a t é g o r i e s  d è s  1 9 1 5  s e u l e m e n t ,  n o u s  a v o n s  t r o u v é  l e s  
d o n n é e s  c o n c e r n a n t  1 9 1 3  a u x  A r c h i v e s  d e  l a  Dé l é g a t i o n  I n t e r n a t i o ­
n a l e  d u  S i m p l o n  à B e r n e ,  d a n s  l e  c a n t o n :  P n o c è s - v e r & . a l  d e s  R é u n i o n s  
d e  1 9 1 3 .
Quelques remarques (que nous reprendrons et développerons dans la
suite de notre travail) !
a) Les deux trafics ont des caractères nettement différenciés. Dans 
le trafic Suisse-Italie, les envois de produits industriels ont 
une grande importance : produits de 1 1 industrie du fer, produits 
métallurgiques, chimiques (carbure), de 1 1 industrie alimentaire 
(chocolat et lait condensé), de celle du papier (pâte de bois). 
Dans celui d 1Italie-Suisse, en revanche, les produits industriels 
sont totalement absents, ce qui s'explique par le retard de 1 1 in­
dustrialisation de la Péninsule; la première place revient aux 
produits agricoles, qui forment plus des deux tiers du trafic 
(céréales, vins, fruits et légumes, tourteaux, chanvre, oeufs,
tabac, foin et paille), le reste étant composé de matières pre­
mières (pétrole et benzine, pierres et marbre, soufre).
b) Le trafic sud-nord est bien plus important, en tonnage, que le 
nord-sud (rapport de 1,7).
La Suisse importe donc plus qu'elle n 'exporte, ce qui s'ex­
plique par la nature de son commerce extérieur, ce pays (pauvre 
en richesses naturelles) achetant de grandes quantités de pro­
duits pondéreux tels que la plupart des matières premières, et 
vendant des produits finis à haute valeur ajoutée mais de poids 
faible (l'exemple le plus évident étant celui de 1'horlogerie).
c) Les "expéditions partielles et marchandises de toute nature" occu­
pent une place importante, surtout dans le trafic nord-sud, puis- 
qu 'avec 1 4 . '0 0 0 t, elles représentent 30% du total (dans le sud- 
nord, avec 151000 t, 19%).
B ) Le tra.fic pendant la premiere guerre mondiale
Durant cette période, le trafic du. Simplon est influencé 
à la fois par le rôle de Gênes dans le ravitaillement suisse en 
denrées de première nécessité provenant d 1 outre-mer ainsi que 
par 1 1 évolution des relations commerciales italo-suisses.
a) La Suisse avait été surprise par la guerre, n'y étant économique­
ment pas préparée ; elle manquait en effet des réserves indispen­
sables à sa subsistance. Ceci était particulièrement vrai pour 
le secteur alimentaire, et notamment pour celui des céréales : 
au moment ou la guerre éclata, ce pays ne disposait que d'une
Çn.aphiq.u.e 2 . 1  : 7 n a £ i c  t o t a l .  C H - I  e. t  tn.a-l.Lc. t o t a l
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réserve en blé de deux à trois mois/. Le problème du ravi­
taillement était devenu extrêmement grave depuis que les Alliés, 
maîtres des principaux points d'accès à l'Océan. Atlantique, 
avaient décrété le blocus économique contre les puissances cen­
trales, dans l'espoir de faire capituler rapidement l'armée aus­
tro-allemande. Ce blocus avait du même coup frappé la Confédéra­
tion, qui se retrouvait dans l'impossibilité d'utiliser la route 
commerciale qui, des ports maritimes du nord européen, menait en 
son territoire, et qui depuis longtemps était la principale voie 
de son approvisionnement d'outre-roer.
Heureusement, pendant les premiers temps du conflit, la 
voie du Sud resta ouverte et une grande partie des achats purent 
être acheminés en Suis.se par la Méditerranée.
Très important, à cette époque, fut le rôle joué par le port de 
Gênes qui jouissait en 191-1 de l'avantage d'appartenir à une na­
tion qui n'était pas encore engagée dans le conflit, et qui avait 
concédé le droit de transit aux marchandises suisses^. Celles-ci 
empruntaient les lignes ferroviairesde la Péninsule pour arriver 
à leurs destinations finales, d'où un accroissement des trans­
ports ferroviaires entre nos deux pays. En effet, la statistique 
sud-nord du Simplon enregistre en 1914-, avec 120'000 t, une forte 
augmentation, + L,8% par rapport à l'année précédente, et touche 
au maximum de la période de guerre^.
Mais après l'entrée en guerre de l'Italie, et surtout après l'ex­
tension du blocus à la Méditerranée, la situation devint à nou­
veau difficile. Dans la crainte que la Suisse n'importe des mar­
chandises pour les revendre ensuite à l'ennemi, les Alliés po­
sèrent de fortes limites au commerce d'importation helvétique, 
qui fut contingenté et soumis à un sévère régime de contrôles 
et de licences obligé alors d'emprunter le port français de Séte
ï  RUTTI MIX R . ,  p . 24; v o i n  B i l l i o g n a p h i e  No ( 1 1 9 )
2 " C i o '  p e n m i A e  a l l ’ e c o n o m i a  di a d a t t a n t i  a l l a  n u o v a  A t t u a z i o n e . £' cesa­
to c h e  Ae ci f o A A e  m a n c a t a  La p o A A i ü i l i t a  i n i z i a l e  di u t i l i z z a l e ,  la 
via attn.aven.AO Ç e n o v a ,  difficilmente, il n o A t n o  P a e A e  àvnelLlLe e v i t a t o  
la c a t a A t n o f e  della, lame" PÌA77E.I 8., p . 1 2 6 ;  v o i n  B i H l i o g n . a p h . i e  N o f 9 8 )
3 Comme exemple deA déAeguilitneA piovoq.uéA pan. le. conflit danA leA é -  
change.A eunopéenA, Rahm nouA Aignale le caA deA envoiA anglaiA de. 
p/ioduitA aidénungiqueA, annivéA à leun deAtination en SuiAAe, apnàA 
un détoun.nement via Ç iH-n.alta'i-Çê.neA-S impion -RAH.fi U . ,  manchè AuiAAe
du fen, p. 7 3;  voin. Bibliographie. N o ( Il 6 )
4 gui aboutit, A&lon RUTTIEU.X (p. 2 4 ) " à un pn.otecton.at à peine dégui- 
Aé”. Poun leun pant, leA PuiAAanceA CentnaleA adoptèrent à l ’égard de 
la' SuiAAe deA meAu.n.eA tout à fait Aem&.la&.leA
et seulement en voie secondaire celui de Gênes. Le trafic suisse 
par ce port diminua dès lors sensiblement^, ce qui se répercuta 
sur le courant sud-nord du Simplon, qui baissa de 49% entre 1915 
et 1918.
b) Mais le trafic du Simplon est bien entendu aussi, et, surtout, in­
fluencé par 1 'évolution des relations commerciales entre l'Italie 
et la Suisse.
Au début de la guerre, celles-ci reçurent une forte impulsion.
En effet, en mai 1915, après l'aboutissement des négociations ita­
liennes avec les Alliés et la signature du pacte de Londres, mar­
quant l'engagement de la Péninsule dans le conflit, nos deux pays 
conclurent un accord, dans l'intention de protéger leurs échanges 
commerciaux. Par cette convention, ils se garantirent des livrai­
sons régulières et réciproques d'un certain nombre de marchan­
dises de première nécessité, selon des listes de contingents men­
suels fixés à l'avance.
Pour l'Italie, il s'agissait de se procurer du matériel in­
dispensable à soutenir son effort de guerre et la Suisse en pos­
sédait des quantités relativement importantes (bois, pierres, ci­
ment pour la construction de tranchées et baraques, produits chi­
miques et métallurgiques pour la fabrication d'armes et munitions).
Pour la Suisse, il s'agissait de s'assurer le maintien d'un 
afflux de denrées alimentaires et de quelques matières premières 
que l'Italie pouvait lui procurer .
"L'Italie pu/i y.ion. ent/iée en guen/ie 4e voyait Aun le point de 
pend/ie Aon pnincipal {.ounniAAeun de &.OÌA ( l’ Au.tn.ic.ke-H.ong/iie), 
dont ette avait H-eAoin poun ta conAtnuction de tnanckéeA. £.n 
mè.me tempA, elle a ’ aliénait Aon meilleun JLounniAAeun de colo- 
ziantA ( l'Allemagne) et aunait de g/iandeA d i o i c a  lté A à a 'ap-
1 V o i c i  leA cki-ILJL/ieA concennant leA déHanquementA totaux, à ÇtneA pou/i le 
compte de la SuiAAe : 1 9 1 3 = 1/5*000 t; 1 9 1 5 = 2 8 6 ' 0 0 0  t;
1 9 1 7 = 67 ' 0 0 0  t  -  c j t , EÇQ , p .  88;  v o i / i  B H L l i o g n a p k i e  No ( 6 5 )
2 en pa/ilant du comme/ice ex.té/iieu/1 AuiAAe pendant cette péniode, R.  
RU.TT1E.ULX utiliAe le te/ime d ’"aAAenviAAement économique" , £n e££et, 
pou/L ga/ianti/i AeA impo/itat ionA, la SuiAAe avait été obligée de li- 
vnen deA pnoduitA deAtinéA di/iectement ou ind i/iectement à la gue/i/ie, 
" C e  {.u/ient d'aß-ond le (Lo ÌA et leA Ha/iaq.ueA, puiA le ciment poun. la 
gue/i/ie de poAition, enjLin leA munitionA et leA piàceA d'ha&i l lement 
(..,). P o u n  maintenin l' équiliLne ent/ie leA tenmeA de t'échange, de 
pIua en pluA hpnement négociéA, la SuiAAe eAt donc entnalnée à pan- 
ticipen toujounA pluA étnoitement à l ’ e-£.£ont de guenne deA (Lelligé- 
nantA" ( RÎ 1 TT 1Œ X R .  p. 2 8 - 2 9  )
p/iov ìa ionnen en celluloAe, qui, venant de Suède., Aenait 
ain&tée pai Ip a  a o u  a -man inò allemandA ,
Elle, penAa à la SuiAAe qui. pouvait tn.èA &.ien nernplacen.
AeA ancienA £oun.nÌAAeun.A,
En c-ontn.epan.tie, elle lui o-P.-fLn.ait toute une Aénie de
man.chandÌAeA corame leA poncA, ’tea oeu{.A, le ckanvne et leA
pyniteA (qui pendant touteA leA h o A Ü l i t é A  ne punent &tn.e
!
impon.tèeA que d'Italie ) .
Les effets de cet accord ne manquèrent pas de se faire sentir 
sur le trafic du Simplon, notamment sur le trafic nord-sud qui con­
nut une augmentation spectaculaire : 1914- = +34$; 1915= +52% ;
1916 = +8%. En cette dernière année, avec 1041000 t, le nord-sud 
établit un record, au-dessus également des chiffres de 1924-1929, 
période pourtant la plus prospère de 1 1 économie européenne de 
1'entre-deux-guerres.
La structure du trafic reflète les termes de 1 1 accord commer­
cial de 1 9 1 5 . En effet, dans le sens nord-sud, le développement est 
dû essentiellement aux transports de bois, qui passent de 4'000 t 
en I913 à 521000 t en 1916, de pierres et sable, 500 t en 1913,
12 *000 t en 1916 (en 1916, ce courant se compose pour 50% de bois, 
18% de métaux et machines, 12% de pierres et sable, 5% de ciment,
3% de lait condensé, 1% d 1 anthracite du Valais).
Et, en ce qui concerne le sens sud-nord, ce sont surtout les 
alimentaires (61%), les fourrages (11%), les huiles minérales (7%), 
les pyrites, le soufre et le marbre (6%) qui forment la plus grande 
partie de ce trafic.
Mais ces échanges intenses n 1 étaient pas destinés à durer 
jusqu'à la fin du conflit.
En Italie, en effet, la guerre se prolongeant, de nouvelles recrues 
avaient dû être appelées sur le front, ce qui avait provoqué une 
contraction de la main d'oeuvre dans les campagnes, une diminution 
de la production agricole, et une aggravation des conditions écono­
miques.
On peut ajouter que 1'agriculture eut à souffrir, en outre, du 
manque d 'engrais, les nitrates étant utilisés pour les explosifs. 
D'autre part, la potasse ne pouvait plus être importée d 'Allemagne, 
et la flotte marchande avait été trop réduite pour transporter plus 
de phosphates du Maroc et de la Tunisie.
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Enfin, la diminution du bétail, abattu sur une grande échelle 
pour les besoins de guerre, avait aussi réduit les quantités dis­
ponibles de fumier. Entre 1913 et 1917, la production de froment 
s'écroula (de 5,6 millions de tonnes à 3,7 millions), et 1 1 indice 
de la production de fruits et légumes passa de 100 à 8 8 ' / .
Ainsi, la Péninsule ne put plus respecter entièrement l'ac­
cord italo-suisse de 1915, et dès 1916 diminua ses exportations, 
d'où une forte chute du trafic sud-nord du Simplon, qui en 1916 
perdit 25% de son tonnage. Il est intéressant de remarquer que 
fait, unique dans 1 'histoire du Simplon, en 1916 et 1917, le tra­
fic sud-nord est moins important que le nord-sud (rapports de
0,8 et 0,6). A la suite de ces difficultés (par ailleurs la Suisse 
avait aussi de la peine à respecter ses engagements), de nouvelles 
négociations furent entamées, et nos deux pays décidèrent enfin 
de réduire, réciproquement, les contingents fixés en 1915 . Dès 
ce moment, et jusqu'à la fin des hostilités, les deux trafics di­
minuèrent ainsi simultanément (le nord-sud baisse de 4-61 entre 
1916 et 1918, le sud de 49% entre 1914 et 1918).
En conclusion, nous croyons pouvoir affirmer que, malgré 
cette baisse finale, la ligne du Simplon a garanti, pendant la 
Guerre, le maintien d'un courant régulier d 'échanges entre ces 
deux pays, courant qui a pris par moments des dimensions vrai­
ment exceptionnelles, et qui a joué un rôle non négligeable dans 
la subsistance de la population suisse et dans le soutien de 
l'armée italienne.
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Chapitre 3. LE TRAFIC DANS L 1ENTBE-DEÏÏX-GUERRES

3.1. Trafic par le Simplon et conjoncture économique 
internationale
Le trafic du Simplon ne progresse pas de manière signifi­
cative dans 1 1 entre-deux-guerres. En effet, avec 2231000 t en 
1938, le courant sud-nord est tout juste au-dessus du chiffre 
réalisé en 1920, 2181000 t; et le courant nord-sud, avec 69'000 
t en 1938, est même en-dessous des transports effectués en 1919» 
74 ' 000 t. (Cette situation contraste avec le spectaculaire ac­
croissement que notre trafic réalisera au cours des années cin­
quante et soixante ; cf. chapitre 5).
Les échanges par le tunnel du Simplon sont fortement in­
fluencés par 1'évolution de 1 1 économie capitaliste occidentale 
qui vit, dans 1'entre-deux-guerres, peut-être la période la 
plus instable, difficile et compliquée de son histoire.
Les historiens de 1 1 économie de 1 1 entre-deux-guerres, dis­
tinguent quatre phases^:
a) 1919-1922 : la reconversion à 1 1 économie de paix;
b) 1922-1929 : la prospérité ;
c) I9 2 9-I932 : la grande dépression ;
d) I9 3 2-I936 : les remèdes à la crise ; 
e ) I9 3 6-I939 : la reprise.
C'est cette division en périodes que nous allons utiliser pour 
étudier 1 1 évolution du trafic par le tunnel.
a) 1 9 1 9 - 1922; La reconversion à l'économie de paix
Le conflit de 1914-1918 fini, 1'activité économique in­
ternationale avait retrouvé une assez grande vigueur. En ef­
fet, 1'épargne forcée accumulée pendant la guerre servit à 
fina.ncer les achats de biens de consommation durables destinés 
à refaire les stocks des ménages. La demande de ces produits 
connut un véritable boom. Et le redémarrage de 1'industrie 
des biens de consommation fut à 1'origine d'une reprise géné­
rale de 1 ' économie.
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Mais, dès 1920, on assiste à un très net renversement de ten­
dance qui se manifeste par une chute de la production dans 
presque tous les pays, et par un fort recul du commerce inter­
national, passé d'un indice 100 en 1913 à 65 en 1921^.
La dépression fut profonde, bien que de courte durée. Elle fut 
engendrée par des politiques monétaires restrictives décidées 
par la plupart des gouvernements occidentaux (ces mesures a- 
vaient été prises pour lutter contre une hausse inflationniste 
qui dans certains pays, était devenue incontrôlable et dont le 
cas le plus spectaculaire fut celui de 1 'Allemagne, dont les 
prix passèrent d'un indice 100 en 1913 à 1911 en 1921, et à 
166 X  1011 en 1923)^• D'autre part, le fléchissement de la de­
mande de biens de consommation, en baisse dès que les stocks 
des ménages .eurent été reconstitués, a été un autre facteur 
de crise. Enfin, la normalisation des échanges internationaux 
et la disparition de ces débouchés exceptionnels qui s 1 étaient 
créés pendant le conflit, exerça aussi une action de freinage
, , 3
de 1'activité économique .
La Suisse et 1 1 Italie ne sont pas épargnés par la dépres­
sion internationale. Celle-ci prend des dimensions particulière­
ment graves dans la Péninsule, dont la structure industrielle 
était encore très jeune et faible. Par ailleurs, quand la crise 
économique éclata, ce pays se trouvait déjà confronté au grave 
problème de la reconversion des industries qui avaient tra­
vaillé pour 1'administration militaire pendant la guerre, et 
à celui de l'emploi d'une population active qui avait combattu
pendant quatre ans sur le front, et qui se retrouvait mainte­
nant au chômage. De plus, le gouvernement italien se débattait 
sans grand succès contre une grave crise financière de l'Etat.
La crise économique se transforma rapidement en crise so­
ciale et politique (grèves, occupations d'usines et de terrains 
agricoles d'abord, actions de représailles des "Fasci" contre 
les mouvements ouvriers et paysans et "Marcia su Roma" ensuite). 
L 'instauration de la dictature fasciste fut l'une des consé­
quences immédiates de cette période de crise.
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Le trafic du Simplon est conforme aux données de la con­
joncture internationale.
En ce qui concerne le nord-sud., ce courant connaît une 
bonne progression dans 1 1 après-guerre immédiat, et de 561000 t 
en 1918, il passe à 74-1000 en 1919 (+32%) . Son développement 
est soutenu principalement par 1 1 accroissement des métaux et 
machines.
Dès 1920, c'est la chute et 1921 représente le point le 
plus bas de toute la période 1913-1939 avec 231000 t. En cette 
dernière année, par rapport à 1919, le trafic nord-sud s1 est 
réduit à moins d'un tiers.
Avec 1'arrivée de la dépression économique internationale, 
les autorités italiennes avaient introduit en 1921 un tarif 
douanier protectionniste, destiné à défendre 1 1 économie de la 
Péninsule de la concurrence des produits des pays à monnaie 
très faible (Allemagne, Autriche, Europe de l'Est) et à sauve­
garder le développement d'un processus d 1industrialisation 
que la guerre avait favorisé et qu'un brusque retour au libre- 
échange aurait certainement arrêté ou retardé^.
Ce tarif pénalisa sévèrement les exportations suisses, ce qui 
nous explique la baisse particulièrement accentuée du trafic 
nord-sud du Simplon.
En ce qui concerne lë sud-nord, nous voyons passer ce cou­
rant de 60'000 t en 1918 à 218'000 t en 1920 (+ 263%).
Cette expansion concerne principalement les denrées ali­
mentaires qui doublent entre 1918 et 1919 (surtout les céréales) 
et les houilles qui de 47 ' 000 t en 1919 passent à 83 ' 000 t en 
1920.
Ensuite, avec 1'arrivée de la dépression internationale, 
ce trafic subit un recul considérable et en 1922, avec 117'000 
t, il a diminué de 4-6% par rapport à 1920. Presque tous les 
secteurs ont été touchés par cette crise, mais encore une fois, 
ce sont les denrées alimentaires et les combustibles qui enre­
gistrent les variations les plus sensibles.
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b) 1922 - 1 9 2 9 : La prospérité
Plusieurs éléments, parfois contradictoires, influencent 
le trafic du Simplon pendant cette période.
La réactivation du marché monétaire et financier mondial 
par la stabilisation des monnaies européennes et le retour de 
la Grande-Bretagne au "gold exchange standard", la résolution 
du contentieux européen sur la question des Réparations (adop­
tion du plan Dawes), les accords de paiement concernant les 
dettes interalliées, avaient fait renaître la confiance dans 
le monde des affaires, si bien que dès 1923-1924 on assista à 
une reprise des crédits et des investissements dans le monde.
Le progrès technique, rendu possible notamment par la diffusion 
massive du moteur à essence et du moteur électrique, provoqua 
une amélioration considérable de la production. Si certains 
secteurs montraient une tendance à 1 1 essoufflement, tel que 
1 1 agriculture, qui souffrait d'une tendance chronique à la 
surproduction et à la baisse des prix, d'autres branches con­
naissaient une croissance exponentielle (très importante à 
cet égard est 1 1 expansion de 1'industrie automobile et des 
branches annexes). Dans son ensemble, 1'économie internationale 
de cette période fut marquée par une très forte prospérité.
Le commerce international reprit son ascension. Son indice 
(1 9 1 3 = 100) grimpa de 81 en 1923 à 97 en 1925, à 108 en 1927, 
et à 120 en 19297.
La Suisse ressentit favorablement les effets de la haute 
conjoncture internationale. Son produit national net à prix 
constants de 1938, passa de 6,62 milliards de francs en 1924. 
à 8,50 milliards de francs en 1929^, avec une augmentation de 
2 8 %.
En Italie, les progrès furent, au contraire, moins signi­
ficatifs. Le revenu national à prix constants de 1938 passa, 
de 108,6 milliards de lires en 1924, à 1 2 4 , 6  milliards de 
lires en 1929^, avec une augmentation de 15% seulement (en
I9 2 7, il connaît même une diminution).
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Cette evolution moins favorable du revenu italien fut 
la conséquence de la politique économique suivie par le nou­
veau régime fasciste. Au moment de son installation au pouvoir, 
le gouvernement Mussolini n'avait pas appliqué une politique 
cohérente et rigoureuse de stabilisation monétaire (politique 
qui avait été pratiquée, par contre, dans plusieurs autres 
pays européens). La hausse inflationniste avait ainsi conti­
nué sa dangereuse ascension et provoqué de fortes tendances 
spéculatives sur la lire. En 1926-1927, le gouvernement fut 
obligé de prendre des mesures déflationnistes, qui provoquèrent 
une récession en 1927 (diminution du R.N.N. de 115,3 milliards 
de lires en 1926 à 113,9 milliards en 1927)^.
La revalorisation de la lire de 1927, voulue par Mussoli­
ni, en partie pour des raisons de prestige nationale, accen­
tua les difficultés économiques de la Péninsule. En effet,
1 1 accroissement de la valeur monétaire priva les produits ita­
liens d'une partie de leur capacité de soutenir la concurrence 
sur les marchés étrangers et les exportations italiennes re­
culèrent sensiblement entre 1926 et 1929.
En ce qui concerne les relations italo-suisses, après 
la promulgation du tarif douanier de 1921 dans la Pénin­
sule, on prit rapidement conscience de la possibilité des 
mesures de rétorsion suisses. Il s'agissait là d'un grave 
danger, du moment que 3a Confédération était le deuxième mar­
ché mondial pour les produits italiens^.
Par ailleurs, les deux économies étaient plus complémen­
taires que concurrentes, et il n'y avait pas de raisons sérieu­
ses pour l'Italie de craindre la concurrence des produits suis­
ses : la Suisse achetait des produits agricoles à la Péninsule, 
et cette dernière des produits industriels à celle-là.
L 1 Italie avait donc tout intérêt à garder de bonnes relations 
avec sa voisine helvétique. C'est la raison pour laquelle, à 
la demande de la Confédération, un traité de commerce fut signé 
entre nos deux pays en 1923, par lequel 1'Italie modifia par­
tiellement son tarif de 1921 et octroya des réductions des
droits douaniers pour de nombreux produits suisses (principa­
lement les produits de 1'industrie des machines, les horloges, 
les textiles, les produits laitiers, le bétail). Pour sa part,
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l'Italie obtint des facilités, surtout pour ses exportations 
de produits alimentaires^.
Avant de passer à l'examen de 1'évolution du trafic du 
Simplon, il nous faut tout d'abord rappeler qu'entre 1924 et 
1 9 2 6 , dans 1'attente des tarifs franco-italien et germano- 
italien, une partie des échanges entre ces pays via le Simplon 
a été enregistrée en tarif italo-suisse (cf. p. 20-2l). Par 
conséquent, pendant cette période de trois ans, notre statis­
tique comprend, outre le murant italo-suisse, un important 
trafic de transit, dont il ne nous a pas été possible d 'esti­
mer les dimensions.
C'est seulement à partir de 1927, après 1 1 entrée en vi­
gueur des nouveaux tarifs France-Italie (1925) et Allemagne- 
Italie (1 9 2 6 ), que notre série redevient représentative des 
échanges italo-suisses.
Trafic_nord-sud
En conformité avec la reprise de la conjoncture écono­
mique internationale, et avec la signature du traité de com­
merce italo-suisse de 1923, les exportations helvétiques par 
le Simplon connaissent une importante expansion. L'indice de 
ce trafic, en prenant comme base le chiffre de 1938, passe de 
62 en I922 à 99 en 1927. Par la suite, il continue de croître 
et en 1929, avant la grande dépression, il est à 122.
Trafic sud-nord
A la suite des difficultés que 1'Italie rencontre à dé­
velopper ses exportations,après la revalorisation de sa mon­
naie, le trafic sud-nord du Simplon montre une nette tendance 
à la stagnation. L'indice de 1927 (1938 = 100) est à 52,
exactement au même niveau qu'en 1922. Par la suite, il est 
même en diminution et son indice de 1929 descend à 46.
Concernant les années 1924. - 1926, nous avons dit que, 
à cause de 1'absence de tarifs directs entre l'Italie d'une 
part et la France et 1 'Allemagne d'autre part, le trafic entre 
ces pays a été enregistré dans 1'italo-suis se. Par conséquent, 
il est préférable de ne pas analyser à fond la statistique de 
cette période, du moment qu'elle n'est pas représentative de 
1'évolution des exportations et des importations helvétiques
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par le Simplon.
Nous pouvons toutefois faire remarquer que, à la suite de l'­
occupation française de la Ruhr en janvier 1923. la navigation 
commerciale sur le Rhin - principal axe d 1 écoulement des mar­
chandises d 1 outre-mer destinées à la Suisse - connut de graves 
difficultés, ce qui obligea la Confédération à utiliser davan­
tage les ports méditerranéens du sud, notamment celui de Gênes 
et donc les voies ferrées du Simplon et du Gothard.
La situation redevint normale en 1926, après 1 1 acceptation du 
plan Dawes par 1 1 Allemagne et la France, et 1 1 évacuation par 
cette dernière de la Ruhr/.
Le trafic par notre tunnel entre 1923 et 1926 doit avoir 
été influencé par ces événements, et doit avoir probablement 
connu une certaine augmentation.
c) 1929 - 1 9 3 2 : La grande dépression
La crise de 1929-1932 est la plus grave que 1 1 économie mondiale 
ait connue au cours de notre siècle.
Au début, elle est essentiellement américaine. En premier lieu, 
nous trouvons la débâcle boursière du 24- octobre 1929 à- Wall 
Street. La dépression qui suit est extrêmement profonde et en 
I9 3 2, la production industrielle de ce pays a dijninué de près 
de la moitié.
A cause du poids de 1 1 économie américaine dans le monde (la 
production industrielle des U.S.A. représente,en 1929, 45% de 
la production industrielle mondiale et ses importations, 12,5%) 
et d'une interdépendance économique et financière international 
très étroite, la dépression se répand rapidement partout ail­
leurs .
En peu de temps, entre 1929 et 1932, la production mondiale su­
bit une chute de plus de 37%, et le commerce international baiss 
en tonnage, de 2 5 •
L 'abandon en 1931 par le Grande-Bretagne du "gold exchange stan 
dard", 1 1 écroulement du système international de crédit, déter­
miné par le rappel des fonds américains placés en Europe cen­
trale, entraînent la paralysie progressive du réseau bancaire 
de quelques pays et 1'effondrement total de leurs économies. 
Ainsi, par exemple, pour le cas de 1'Allemagne, 1 'historien 
Svennilson, estime qu'en 1932, les chômeurs représentent plus
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de 40% de la population active^.
En Suisse et en Italie, sans prendre des dimensions aussi 
éclatantes que dans les pays voisins (la solidité du système ban­
caire helvétique évite au premier les malheurs d'un krach fi­
nancier ; quant au deuxième, le "cyclone" de 1929 arrive dans 
une situation qui est déjà déflationniste à la suite des me­
sures gouvernementales de stabilisation de la lire en 1927), la 
crise frappe aussi, et fort. La récession en Suisse est provo­
quée principalement par la baisse des exportations, et en Italie 
surtout par la chute des prix agricoles. Entre 1929 et 1932, 
le produit national net suisse passe de 8,5 milliards de francs 
à 8,06 milliards (-5,2%), tandis que le revenu national net i- 
talien passe de 124-, 6 milliards de lires à 116 milliards entre 
1929 et 1931 (-6,9%)2 .
En ce qui concerne le trafic ■ du Simplon, les exportations 
suisses (courant nord-sud) suivent 1 1 évolution de la conjonc­
ture internationale et diminuent fortement, passant de 84.1000 t 
en 1929 à 50'000 en 1932 (-40%). A peu près tous les secteurs 
sont touchés, mais la chute des produits métallurgiques et 
des denrées alimentaires est particulièrement importante.
En revanche, les importations suisses par notre tunnel (cou­
rant sud-nord) sont à la hausse, en passant de 1021000 t en 
I929 à 2 0 3 1000 t en 1932, avec une augmentation de presque 
100%. La tendance des années 1927 à 1929 est ainsi finalement 
renversée. Cette progression est due essentiellement à 1 1 évo­
lution des denrées alimentaires (les fruits et légumes, par 
exemple, passent de 81000 t à 3 0 1000 t) et des fourrages (de
131000 t à 801000 t), et elle est conforme à 1'accroissement
des importations totales suisses de denrées alimentaires et 
fourragères (qui passent dans la même période de 1'7271000 t 
à 2 1113'000 t)^. L 1 augmentation des importations helvétique s 
s'explique par. le fait que, face à une extraordinaire chute des 
prix agricoles internationaux (ceux des Etats-Unis, par exemple, 
passent de l'indice 105 en 1929 à 48 en 1932) ^ et grâce à la so­
lidité de son système monétaire, la Suisse a pu accroître son 
approvisionnement alimentaire, en sauvegardant ainsi le niveau
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de vie de sa population.
"La cn.ÌAe économique, a natun.elle.me.nt {.nappé auAAi ta 
SuiAAe: i-OU-joun.A eAt-il que, conAidénée danA -ion enAem&.le, 
et comparée à celle de I ’ étnange/i, (.’économie AuiAAe a 
{ait pn.eu.ve d'une {.once de n.éA iAtance n.eman.quaß.le, due à 
la capacité d ‘ abAon.pt ion du marché interne et à ta Aauve- 
gan.de du pouvoir d ’achat de la clientèle indigène. 3-amaiA 
la SuiAAe n ’avait enregiAtré deA importationA auAAi maA- 
AiveA q u ’en 1931, alorA que leA ex.pon.tat ionA étaient tom- 
(LéeA â leur niveau le pluA taA depu.iA deA annéeA”!,
d) 1932 - I9 3 6 : Les remèdes à la crise
La crise des années trente est de toute évidence mon­
diale. Pour que 1 1 économie retrouve sa vigueur, il faudrait 
une grande coopération internationale entre les Etats. Mais 
ceux-ci se limitent à chercher des solutions nationales aux 
problèmes posés par la crise. Les remèdes adoptés font appel 
au protectionnisme, d'une part, afin delimiter les importa­
tions (contingentements, taxes à 1 1 importation, surtaxes com­
pensatrices de change, etc...), et aux dévaluations monétaires 
et aux politiques de "dumping", d'autre part, et ceci dans le 
but de relancer les exportations. Ces mesures, unies à un 
manque total de concertation internationale, ne font qu'aggra­
ver la dépression, puisqu'elles établissent des obstacles sup­
plémentaires au développement du commerce international.De 
plus, elles enveniment les rapports entre les Etats et préci­
pitent une crise dans les relations politiques internationales, 
dont l'issue sera le conflit de 1939-1945 :
" C e t t e  g u e r r e  é c o n o m i q u e  p r é p a r e  p e u  à p e u  l e  t e r r a i n  
aux.  é v é n e m e n t A  q u i  p r é l u d e r o n t  à l a  g r a n d e  c o n { l a g r a t i o n  
m o n d i a l e  d e  1 9 3 9 :  g u e / i r e  d ’ E t h i o p i e ,  A n A c h l u A A  d e  l ’ A u ­
t r i c h e ,  o c c u p a t i o n  d e  l a  7 c h é c o A  l o v a q u i e ,  g u e r r e  d ’ A i t a ­
li
n i e  et e n { i n  g u e r r e  g e r m a n o - p o l o n a i A e " ,
Les échanges italo-suisses par le Simplon sont dominés pendant 
cette période par la politique commerciale suivie par les deux 
Etats.
1 c l .  C U R I I ,  p .  2 9 5
2 c{. C U R I I ,  p. 291
Traf^c_nord-sud
Le gouvernement italien, ayant décidé à la fin de 1931 de 
relever de 15% "ad valorem" les droits d 1 entrée sur toutes les 
importations !, les expéditions suisses par le Simplon tombent 
en 1932 de 12% et en 1933 de 2%. Par la suite, toute une série 
de nouvelles dispositions commerciales mènent 1 1 Italie à 1 1 ap­
plication d'une politique rigoureuse d'autarcie, et de ferme­
ture progressive aux échanges extérieurs : en effet,après les 
premières mesures prises à la fin 1934, de contingentement 
des importations et de contrôle sur les opérations de change, 
au début de l'année 1935 le gouvernement bloque toutes les 
importations, en subordonnant leur introduction dans le pays 
à 1'autorisation du ministère des finances. L'effet de cette 
décision est en partie adouci par la signature d 'accords commer­
ciaux préférentiels avec les quelques pays avec qui 1 1 Italie 
veut sauvegarder l'amitié et les .échanges (politique du bilaté­
ralisme). C'est le cas de l'accord italo-suisse de mars 1935, 
qui assure à la Suisse le droit d 'exporter dans la Péninsule 
des quantités de marchandises correspondantes à celles expor­
tées en 1934. (Cet accord institue en même temps le système 
des paiements réciproques ou "clearing",système qui régit les 
échanges entre nos deux pays jusqu'à la fin des années qua­
rante). Les effets de cet accord ne manquent pas de se faire 
sentir, et le trafic du Simplon garde en 1935 le niveau rela­
tivement satisfaisant de 1934-
L'année 1936 est en revanche la plus sombre de cette période, 
ceci bien que la dévaluation du franc suisse de cette année 
eût dû faciliter 1'accroissement des exportations helvétiques. 
Avec 48'000 t, le trafic nord-sud tombe pratiquement au même 
niveau qu'en 1913. Par rapport à 1935, il a perdu 25%.
Cette fois, ce sont des raisons strictement politiques qui 
nous aident à comprendre les causes de cette évolution. Les 
six premiers mois de 1936 sont en effet marqués par des sanc­
tions économiques décrétées par la Société des Nations contre 
l'Italie (interdiction totale du commerce d 'importation et d'­
exportation avec ce pays), en raison de son aventure coloniale 
en Afrique (conquête de 1 'Ethiopie).
! c A  C U R I I, p. 327
Il est par ailleurs intéressant de remarquer que, tout 
en diminuant sensiblement, le trafic du Simplon garde quand 
même une certaine importance. Ceci parce que la Suisse, bien 
que membre de la Société des Nations, "adopta une ligne de 
conduite à mi-chemin entre la participation et 1 1 abstention"!, 
et n 1 appliqua les sanctions contre l'Italie que de manière 
limitée ^ .
En réalité, les relations économiques qu'elle entrete­
nait avec la Péninsule (qui était à la fois son 4e client et 
son 3e fournisseur) étaient trop importantes pour que la Con­
fédération puisse se permettre d 'interrompre tout échange, 
sans toucher ainsi à ses intérêts vitaux. Tandis que les im­
portations italiennes du Royaume-Uni, par exemple, passèrent 
de 568 millions de lires à 58 millions de 1935 à 1936, celles 
en provenance de Suisse, baissèrent de très peu (de 24.6 millions 
de lires à 233 millions)^.
Trafi c_sucUnord
Comme les autres Etats, la Suisse se voit obligée de re­
courir à l'arme protectionniste, ce qui contraste avec sa po­
litique traditionnellement libre-échangiste. Pour ce pays, 
il s'agit de réduire le déficit de sa balance des paiements, 
qui a été augmenté par la diminution de ses exportations et de 
ses "entrées invisibles" (services financiers et tourisme).
D'autre part, la Suisse doit limiter les importations de 
matières premières qui, à la suite de la chute des prix inter­
nationaux, ont envahi le marché helvétique, et risquent de 
désorganiser son économie (par exemple l'afflux excessif de 
céréales fourragères achetées à des conditions de prix avan­
tageuses, a provoqué une crise de surproduction dans les sec­
teurs de 1'élevage du bétail et de la production laitière).
Ì c£, HUFM, p , 49; uoin. B iH.liognaph.ie No (19)
2 l' expontation , la néexpontat ion et le tnanàit d ’ an.me.-0 et maté­
riel de guenne , ain-ii que d'un, centain nomUne de matièneA pne- 
mièneA (pn.incipaiement minenaiA , -ß-ennailte et métaux) , -f.un.ent 
intenditi, Au lieu de Auppnimen tout commence avec la P én in-iulzi 
la Confédération a'engagea à ce que òeò échangea ne dépaòòent 
pa-ò let valeunA de 1934. £n outne, det me-bune-b d'ondne financier 
furent pniàeô, de^tinéeA à empê.chen. l'exportation de capitaux. 
AuiAAeA en Italie (cf., CÌ1R71, p . 130-131)
3 c / .  IS7A7, Sommanio Atonico, p. 115
C'est ainsi que la Suisse adopte à partir de 1932 des 
mesures de défense, axées sur les contingentements plus que 
sur 1 1 aggravation des droits douaniers.
Conformément à cette situation, le trafic sud-nord du 
Simplon montre m e  tendance à la baisse (bien qu'avec 1 1 excep­
tion de 1934-, qui est encore une année record pour les trans­
ports de fourrages) et passe de 2031000 t en 1932 à 1541000 en 
1936 (-2k % ) .
e) 1936 - I939 : La reprise
Pendant cette période, 1'activité économique internatio­
nale reprend son ascension, stimulée par les politiques de re­
lance adoptées dans quelques pays (dont la plus importante est 
celle du New Deal aux Etats-Unis), et surtout par la grande 
expansion de 1'industrie des armements. C'est une période qui 
reste tout de même dominée par 1'instabilité (par exemple, a- 
près la vigoureuse reprise générale de 1937, 1938 montre une 
nouvelle chute du commerce international,qui passe de 1 1 indice 
102 en 1936, à 114 en 1937 et 103 en 1938)7.
En ce qui concerne la Suisse et l'Italie, nous constatons 
une progression de leurs économies, dont témoigne 1 1 évolution 
de leurs produits nationaux (le P.N.N. suisse à prix constants 
de 1938 passe de 8 , 4 2  milliards de francs en 1936 à 9 mil­
liards en 1 9 3 9 » et le R.N.N. italien à prix constants de 1938, 
de 128,3 milliards de lires à 14.6,1 milliards ) ^ et 1 ' évolution 
de leurs échanges réciproques par le Simplon, qui passent de 
4 6 1000 t en 1 9 3 6 à 71'000 en 1939 (+54%) dans le sens nord^sud, 
et de I5 4 1000 t à 367'000 t (+138%) dans le sens sud-nord.
'I 1913 = 100, c A  M S N  A TA, /?. 150
2 c/„ Ann.e.x.e.-i, A t a t i A t L q . u . e . A , p . 3 72
3,2. TRAFIC NORD - SUD DU SIMPLON ; ANALYSE PAR CATEGORIES
DE MARCHANDISES
3.2.0. Encore quelques considerations générales
Le trafic moyen total de la période 1919-1929 est de 67'000 
t par an, tandis qu'il passe à 611000 t par an en 1929-1939 (-9/6). 
En ce qui concerne la première période, il faut tenir compte de 
la perturbation provoquée par le trafic de transit des années 
I924.-I926 (voir pp. 20-21). Toutefois nous pouvons affirmer, 
sans risque de nous tromper, que par rapport à la décennie pré­
cédente, au cours des années trente le trafic italo-suisse par 
le Simplon n'a pas connu de progrès éclatants.
En comparant ces deux périodes, on peut remarquer la chute des 
bois et papiers, qui passent de 5'000 t à 3 1000 t par an, et des 
matières minérales (pierres et sable) qui passent de 3'000 t à 
1'000 t. Les autres secteurs sont ou bien stationnaires, comme 
les produits métallurgiques et les textiles, ou bien en légère 
progression, comme les denrées alimentaires, les produits chimi­
ques et les engrais. L 'amélioration de ces trois derniers est 
probablement due tout simplement à un affinement, de la part de 
la Délégation Internationale du Simplon, des procédés de relevés
statistiques^.
En I9 2 9-I9 3 9, le classement de ces secteurs par nombre de 
tonnes transportées, est le suivant :
1. Métaux et machines, avec 34-% du trafic N-S total
2. Engrais, avec 18%
3. Denrées alimentaires, avec 11% 
h . Produits chimiques, 1%
5 . Bois et papiers, 5%
6. Matières textiles, 2%
7. Matières minérales, 2%
Dans les pages qui suivent, nous allons étudier en détail 
ces catégories. L'ordre dans lequel nous allons les présenter, 
est celui de leur importance relative.
!  u o i n .  p p .  2 4 - 2 5 .  £ n  1 9 1 9 - 1 9 2 9 ,  Ce t n . a £ L c  d e à  " m a r c h a n d  i t  e t  d e  t o u t e ,  
e s p è c e "  t o t a C i - ô e .  2 0 ' 0 0 0  t  p a n  a n  ( c e  q .a l a .e .p 'ié .A e .n te . 30% d u  n o / i d - à u d  
d e  La p é r i o d e ) .  £ n  1 9 2  9 - 1 9 3 9  , e n  / i e . v a n c k e ,  c e  t / i a - ^ i c  d e s c e n d  
j u A c f u ' à  8 ' 0 0 0  t  (  e t  n . e p / i à ^ e n t e  A e u C e m e n t  13% d u  n o / i d - A u d  ) ,
3.2.1. Métaux et machines
Mises à part les années exceptionnelles de la première guer­
re mondiale (supériorité des envois de bois et de pierres), cette 
catégorie est, dans le trafic nord-sud,toujours en première po­
sition par nombre de tonnes transportées. Avec en moyenne 
211000 t par an, elle représente, dans la période 1929-1939, 34% 
du total.
L 1 évolution des métaux et machines suit bien, dans son ensemble, 
celle du total nord-sud.
En I9 1 9 , une année après la guerre, cette catégorie a re­
trouvé le chiffre de 1913. Mais, entre 1920 et 1924., elle subit 
les effets de la crise économique internationale. En 1923, l'­
indice du trafic (1938=100) est tombé à 4-8 (en 1913, il était 
égal à 90). Après cette crise, les exportations reprennent avec 
vigueur. En 1928, leur indice monte à 181 (maximum de toute la 
période de 1'entre-deux-guerres), avec un accroissement de 4 6% 
par rapport à 1927. Par la suite, la crise des années trente 
frappe fortement ce secteur, et son trafic descend jusqu'à 57 
en 1936.
Le secteur des métaux et machines résulte du mélange de 
plusieurs groupes, assez différenciés entre eux, et dont la sta­
tistique du Simplon ne fait malheureusement pas la distinction 
(sauf pour la ferraille de temps en temps), ce qui fait que des 
produits hautement industriels, tels que les machines ou les 
articles horlogers, sont confondus avec des matières premières, 
telles que les débris et déchets de fer.
Faute de détails suffisants, nous nous limiterons à des informa­
tions tout à fait générales concernant 1'ensemble des exporta­
tions helvétiques de ces produits.
a) Débris_ejfc déchet_s de fer
C'est la catégorie qui, en tonnage, a la plus grande impor­
tance . Pour les années 1913, 1937, 1938 et 1939, la statis­
tique du Simplon donne des informations détaillées sur celle- 
ci, ce qui nous a permis d 'arriver à la conclusion que sa 
part sur 1'ensemble des métaux et machines est probablement 
de 70% environ.
Au cours du XIXe siècle, la sidérurgie suisse, en raison 
de 1'insuffisance de richesses minières propres, avait survé­
cu à la concurrence des pays forts exportateurs de fer, en 
développant une industrie spécialisée dans le retraitement 
des vieux fers. Dans ce pays prit naissance alors une impor­
tante activité marchande de récupération de la ferraille qui 
contribua de manière considérable au ravitaillement de l'é­
conomie nationale.
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Mais 1 1 évolution technologique de 1'industrie sidérur­
gique dans le monde poussait à la création d 1 entreprises de 
dimensions colossales (intégration de toutes les opérations 
du processus sidérurgique, concentration industrielle, pro­
duction à cycle continu). Ces entreprises se développèrent 
favorablement dans les pays où il existait un vaste marché 
intérieur en mesure d 1 absorber sa production. En Suisse, de 
par la relative étroitesse du marché, cette industrie garda 
des dimensions assez modestes et, soumise à la concurrence 
de rivales bien plus puissantes, elle vécut dans 1 1 entre- 
deux-guerres une grave période de crise. La production de 
fer de ce pays baissa sensiblement. Ne pouvant plus travail-
1er de façon rentable la ferraille, la Suisse commença alors 
à en exporter des quantités croissantes.
Le plus pauvre en minerai de tous les voisins de la Suisse,
1 1 Italie, devint le premier client de cette marchandise. En 
1938, environ 60% des exportations suisses de débris et 
déchets de fer furent acheminés vers l'Italie (3,3 mio de 
francs sur un total de 5,7 mio).
b) Machines_et appareils.
L 1industrie des machines est la plus importante de 
Suisse. Elle est fortement axée sur 1 1 exportation, du mo­
ment que 70% environ de sa production est vendue à 1 1 étran­
ger et qu'en valeur elle participe à 20% de 1 1 ensemble des 
exportations suisses (en tonnage à 10% environ). L'Italie 
en est un important client ; en 1938, elle achète, en effet, 
environ 8% de 1'exportation totale helvétique de ces pro­
duits (4.6 5O t pour une valeur de 16,5 mio de francs ). Elle 
est le 4e acheteur après 1'Allemagne, la France et la Grande- 
Bretagne !. De son côté, la Suisse est un fournisseur très 
important du marché italien, occupant le 2e rang derrière 
1'Allemagne. Quant à 1'importance des différentes catégo­
ries des machines envoyées dans la Péninsule,la première 
place revient aux métiers à tisser (21% du total) suivis 
des machines dynamo-électriques (20%), des machines-outils 
(13%), et des machines pour 1'industrie alimentaire (12% ) ^ .
En ce qui concerne les appareils et instruments, 1 1 Ita­
lie absorbe -toujours en 1938- environ 3% de 1 1 exportation 
suisse de ce secteur (125 t pour une valeur de 2,5 mio de 
francs).
Au début du XIX siècle déjà, la Suisse était considérée 
comme un pays industrialisé, en raison de 1'ampleur de son 
secteur textile, l'un des plus importants d 'Europe.Confron­
tée à une concurrence de plus en plus vive,cette industrie 
avait été obligée de se moderniser en introduisant le ma­
chinisme .
" C ' e-ôt  (.a f o n d a t i o n , e n  1 8 0 5 ,  d ' u n  a i e i i e / L  de. nê.pan..a-
t i o n - i  e t  de. c o n - ô t / i u c t  i o n  d e  m a c h i n e . ò t e x . t i i e - f>  q u i  e A t
!  DQD: R a p p o / i t  a n n u e l  de. 1 9 3 8  
2 m m ,  p .  1 6 2 - 1 6 3
con* idésiée g êné/iateme.nt comme, (.'acte. de na i-iAance de 
indu.4tn.ie mécanique AuiAAe"1/ .
Cette industrie élargit rapidement sa gamme de produc­
tion aux machines à vapeur dont l'emploi se révélait de plus 
en plus indispensable dans le textile. Elle se perfectionna 
ensuite dans la fabrication de machines-outils et, au moment 
de la construction des chemins de fer, au milieu du XIXe 
siècle, de matériel ferroviaire.
La localisation de 1 1 industrie textile, qui s1 était dé­
veloppée autour des plus importantes voies commerciales in­
ternationales de 1 1 époque (la route du Gothard, axe nord-sud, 
et celle de 1 1Aarlberg, axe est-ouest), influença celle de
1 1 industrie mécanique, qui se concentra, tout d'abord, dans 
quelques grandes villes de la Suisse nord-orientale, là où se 
trouvaient la plupart de ses clients (ces villes étant, en 
outre, proches de l 'Allemagne, le plus important fournisseur 
de fer brut). En Suisse occidentale (où le secteur textile 
n'avait jamais connu une grande expansion), cette industrie 
prit sa naissance plus tard, au moment où 1'horlogerie jura- 
sienne devint un fort demandeur d 'instruments de haute pré­
cision, qui étaient désormais devenus nécessaires à une pro­
duction à 1 1 échelle industrielle. C'est le secteur des appa­
reils et instruments qui grandit le premier dans cette région; 
ici, 1'industrie des machines textiles n'eut jamais d 'impor­
tance véritable. Ensuite, c'est le développement de 1'indus­
trie alimentaire qui facilita l'essor en Suisse occidentale 
d'une activité dans le domaine des machines pour substances 
alimentaires et, pour finir, la découverte de la houille 
blanche, qui permit la naissance dans cette région, comme 
dans toute la Suisse,d'une importante industrie électrotech­
nique (usines pour la fabrication de condensateurs, de câbles, 
de turbines hydrauliques et d'autres matériels destinés aux 
grandes installations hydroélectriques, etc...).
Nous ne disposons pas de chiffres statistiques concernant 
ce trafic par le Simplon (cf. p. 53). D'après la répartition 
géographique de 1'industrie suisse des machines et appareils, 
nous croyons pouvoir affirmer pourtant, que les transports ef­
fectués par cette voie sont constitués principalement de 
machines pour 1'industrie alimentaire, de produits de 1 1 indus­
trie électrotechnique et d 'instruments de précision et appa­
reils . 
f c A  m m ,  p .  157
c) Aluminium
La Suisse est, dans 1 1 entre-deux-guerres, le 7e produc­
teur mondial d 1 aluminium et représente environ 91 de la produc­
tion européenne/. Les principales usines sont situées à Neu- 
hausen, Ghippis et Martigny (11 établissement de ces deux der­
nières en Valais, est directement lié à 1 1 importante disponi­
bilité dans cette région de houille blanche, la production de
1 1 aluminium étant fondée sur un procédé électro-chimique, ain­
si qu'à la construction de la ligne du Simplon qui donne à ces
entreprises un important accès vers d 'autres pays) .
D 1 importantes quantités de ce produit sont exportées vers les 
pays d 1 outre-mer par le port de Gênes. En ce qui concerne l'I­
talie, ce pays est un client considérable de 1'industrie suisse 
de 1'aluminium au cours des années vingt. Mais en raison de 
1'existence sur son territoire de quelques gisements de bau­
xite, et dans le cadre de sa politique autarcique, elle aug­
mente fortement la production rationale, qui passe de 126'000 t 
en 1926 à 2621000 t en 1936 et 4.84.1000 t en 1939^, réduisant
ainsi sensiblement ses importations de Suisse.
d ) Horlogerie
Implantée à Genève au milieu du XVIe siècle par des ré­
fugiés flamands, français et italiens, et ensuite dans le Jura 
neuchâtelois, la Vallée de Joux et les rives du Léman, 1 1 hor­
logerie suisse est l'une des plus anciennes et des plus im­
portantes activités du pays. Essentiellement consacrée aux ex­
portations, en 1938, cette industrie vend à 1 1 étranger pour 
24.I mio de francs de ses produits, ce qui représente 18% de
1 1 exportation totale suisse.
L'Italie est un important débouché, étant le 3e marché 
après celui des Etats-Unis et de la Grande-Bretagne. Avec 
ses 18,9 mio de francs, l 'horlogerie est à la tête de 1 1 expor­
tation helvétique dans la Péninsule, suivie, avec 16,5 mio de 
francs, par le secteur des machines et avec 10,3 mio de francs 
par celui des denrées alimentaires (le total étant de 91,2 mio 
de francs).
!  c A  H U M ,  p .  1 5 7
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Malgré son importance en valeur, cette catégorie est absolu­
ment insignifiante du point de vue des quantités. Les expor­
tations totales suisses se montent en effet à 57,5 t, tandis 
que les transports en direction de 1 1 Italie par tous points- 
frontière ne dépassent pas les 5 t?(nous ne disposons pas de 
chiffres concernant le Simplon).
3.2.2. Engrais
Avec un trafic moyen de 111000 t par an, en 1929-1939, les 
engrais totalisent 18% du total nord-sud, et occupent la deu­
xième place, par nombre de tonnes transportées.
Ces produits apparaissent dans notre statistique pour la pre­
mière fois en 1922, avec 1 1000 tonnes. Au cours des années vingt, 
ils suivent la même évolution que les produits métallurgiques, 
ce qui entraîne une forte progression jusqu'à atteindre en
1928, avec 171000 t, le maximum de 1 1 entre-deux-guerres (1938= 
100, 1928=113). La crise de 1929-1930 frappe de manière spec­
taculaire ce secteur, et les exportations de ces produits tom­
bent, entre 1929 et 1930, de plus de 9 0%.
Mais la reprise se fait de manière rapide. Sans rejoindre le 
chiffre record de 1928, dès 1932 ce trafic retrouve sa 2e place, 
place qu'il avait perdue en 1929-1931. Par la suite, ces trans­
ports se maintiennent toujours au-dessus de 10'000 t.
Il est intéressant de remarquer que dans le trafic du 
Simplon, les expéditions d'engrais sont beaucoup plus importantes, 
en tonnage, que celles des produits chimiques. En 1929-1939, 
les premières réalisent 11'000 t par an, tandis que les deuxièmes 
4'000 t seulement. Ceci contraste avec la structure du commerce 
extérieur total de la Suisse où ce sont les produits chimiques 
qui prédominent. En 1938, par exemple, les transports de cette 
catégorie ont été de 37'000 t, tandis que ceux d 'engrais étaient 
de 25'000 t2.
L 'industrie chimique suisse est en grande partie localisée 
dans la Suisse du nord, à proximité de la région de Bâle. Par 
conséquent, la plupart des envois en direction de l'Italie em­
pruntent la ligne du Gothard, le rôle du Simplon étant moins 
important.
7 poun.  le.A Ln-f.on.mat i o  n ò  c i -d e . - iA uA  : c/. BÇB, R a p p o r t  a n n u e l  d e  19 38
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En revanche, 1 1 industrie des engrais chimiques, qui est née au 
début du XXe siècle, s'est développée en Suisse occidentale, et 
plus exactement en Valais. Dans ce canton, on trouve une entre­
prise de grande envergure, la "Lonza S.A.", avec usines à Viège 
et Gampel, situées dans la zone d 1 influence de la ligne du Sim­
plon. Cette entreprise alimente la plus grande partie de 1 1 ex­
portation suisse d'engrais, qui est, par ailleurs, presque en­
tièrement acheminée vers 1 1 Italie.
La totalité des exportations helvétiques est constituée de cal­
cium cyanamide. C'est une matière dont la fabrication est très 
coûteuse et qui exige des quantités importantes d 'énergie pour 
permettre la liaison de l'azote au carbone et à la chaux. C'est 
1'importante disponibilité d 'énergie électrique dans cette ré­
gion alpine qu'est le Valais, qui explique 1'installation de 
cette industrie dans la vallée du Rhône.
Le calcium cyanamide est un engrais très apprécié. Entre autres, 
l'une de ses qualités est son action lente : ce produit met long­
temps avant de se décomposer dans le sol, ce qui lui permet 
une plus grande résistance à l'eau, et lui donne par conséquent 
un avantage décisif sur les autres aigrais dans certaines produc­
tions (par exemple, celle du riz). L'Italie étant le premier 
producteur européen de riz, est donc un important consommateur 
de cet engrais. En dépit de la progression de sa propre produ o- 
tion de calcium cyanamide, elle est obligée d'en importer de 
la Suisse, ceci particulièrement dans 1 ' entre-deux-guerres?'.
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,2.3e Denrées alimentaires
Avec 71000 t en moyenne par an dans la période 1929-1939» 
les denrées alimentaires sont au 3e rang derrière les métaux- 
machines et les engrais, et représentent 11% du total.
C'est la série du trafic nord-sud, qui se conforme le mieux
1
aux donnees de la conjoncture économique internationale , du mo­
ment qu'elle présente une presque parfaite symétrie autour du 
point culminant de 1929, qui constitue le maximum de toute la 
période 1913-1939, avec un indice égal à 280 (1938 = 100).
Ci-après quelques détails sur les principaux groupes com­
posant ce secteur.
a) Fromage
L'économie laitière est, avec 1'élevage? l'un des facteurs 
capitaux de la vie économique de la Suisse.
Son utilisation industrielle est très importante, et son pre­
mier produit, le fromage, donne lieu à un commerce d 'exporta­
tion très actif (gruyère, emmenthal, sbrinz), dont l'Italie 
est depuis toujours l'un des plus importants débouchés.
La statistique du Simplon montre que les exportations de cet 
article ont complètement cessé pendant le conflit de 1914- 
1918 et les premières années de 1'après-guerre.
Cet arrêt est dû, tout d'abord, aux difficultés provoquées 
par la guerre, la Suisse en effet, décrétant pendant cette pé­
riode et jusqu'en 1920, le rationnement du fromage avec in­
terdiction d 'exportation.
Ensuite, lorsqu'elle fut en mesure de reprendre ses li­
vraisons, c'est 1'augmentation des droits de douane dans la
!  c e  q u i  e s t  d à ,  p r o b a b  l e .m e . n t , au  { . a i t  q u e  c e t t e  c a t é g o r i e '  e ò i  
p e u  p e r t u r b é e  p a r  Le tn.a-f .Le d e s  r é e x p  é d i t i o n s
2 g r a c e  aux.  v a s t e s  p â t u r a g e s  e t  pn.ain.ie-i> s i t u é s  e n t r e  1000 e t  
2000 m d ' a l t i t u d e ,  l a  S u i s s e  s  ' e s t  s p é c i a l i s é e  au  c o u r s  d e s  
s i è c l e s  d a n s  l ' é l e v a g e  d ' u n e  r a c e  d e  b é t a i l  b o v i n  p a r t i c u ­
l i è r e m e n t  a p p r é c i é  à l ' é t r a n g e r  p o u r  s e s  q u a l i t é s  ( a p t i t u d e  
au  t r a v a i l ,  r e n d e m e n t  l a i t i e . r ,  q u a l i t é  d e  l a  v i a n d e ,  e t c , , ) .
L e s  e x p o r t a t i o n s  de. c e t t e .  m a r c h a n d i s e  e n  I t a l i e  o n t  u n e  
g r a n d e  im p o  r i t a n c e , l a  P é n i . n s u l e  é t a n t  l e  p r i n c i p a l  c l i e n t  
d e  l a  S u i s s e ,  M a l h e u r e u s e m e n t , i l  n e  n o u s  e s t  p a s  p o s s i b l e  
d e  s u i v r e  l ' é v o l u t i o n  d u  t r a f i c  d ' a n i m a u x  p a r  l e  S i m p l o n ,
En e f f e t ,  l a  s t a t i s t i q u e  d e  c e  t u n n e l  n e  s ' o c c u p e  q u e  d e  
l ' e n s e m b l e  d u  c o u r a n t  n o r d - s u d ,  c e  q u i  n e  n o u s  p e r m e t  p a s  
d e  d i s t i n g u e . r  l e  b é t a i l  d ' o r i g i n e  s u i s s e ,  d e  c e l u i  d ’ o r i ­
g i n e  f r a n ç a i s e .
Peninsule, après la mise en vigueur du nouveau tarif de
1/
1921 , qui freina la demande italienne.
Ç'iaph i q u e  3 , 7 1 /  : 1 n.a-JLic CH.-1 p a n  l e  S i m p s o n
-  7 f L O m a a e .  -
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Les exportations suisses de fromage peuvent recommencer 
à se développer de manière satisfaisante seulement après le 
traité commercial italo-suisse de 1 9 2 3 •^
La statistique du Simplon recommence à donner des informa­
tions sur cette marchandise à partir de 1927. Dans les années 
trente, elle se maintient en dessus de 2 1000 t, et dès 1933 
elle gagne la 1 ère place parmi les denrées alimentaires.
En 1938, par rapport à 19131 ce trafic a réalisé des progrès, 
en passant de 1 ' 5 0 0  t à 2 ' 5 0 0  t.
b) Lait condensé et stérilisé
C'est un produit qui au cours des années vingt ne cesse 
de croître et qui réalise en 1928 le maximum absolu de toute 
la période, avec 9 1000 tonnes.
A ce moment-là, il a une prédominance absolue sur les autres 
denrées alimentaires transitant par le Simplon, réalisant à 
lui seul plus de 75% des envois totaux.
i  le.4 d n o i t A  -m/l  Le. JL/iomage. p a r t e n t  de 4 l  ine-ô à 2 5 e t  mè.me
3 7 , 5 0  l i / i e A  p a i  q u i n t a l ,  />e t o n  le.A q u a l i t è i  (  c.£. HUI'lCl, p .  1 4 0 )  
Z q u i  amène,  à u.ne d i m i n u t i o n  d e t  d / i o i t - i  à 8 l i n e - à  pan. q u i n t a l  
e n  moy e n n e
Cette industrie étant fortement implantée en Suisse oc- 
cidentalef, le trafic d 1exportation vers le Sud est en bonne 
partie effectué par la ligne du Simplon.
Mais 1 1 importance de ce trafic par le tunnel n'est pas due 
aux expéditions vers 1 1 Italie, client médiocre qui n'achète 
que 2% de 1 'exportation suisse de lait condensé, mais à celles 
destinées aux pays du Tiers Monde, qui sont les principaux dé­
bouchés de ce produit (le lait condensé est embarqué dans le 
port italien de Gênes) .
Çn.aphiqu.e  3 , V : 7 n . a £ i c  CH.-I pan. le. S i m p l o n
- La.Lt  c o n d e n A é  Atén.iliAé  -
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La dépression internationale des années trente, provo­
quant une baisse générale des prix des matières premières, 
principale source de revenu des pays du Tiers Monde, déter­
mine un appauvrissement de ces nations et une diminution de 
leur pouvoir d'achat, et engendre une crise significative 
des exportations suisses de lait.
! c A  C U R 7 I , p .  82
2 c-f., DÇD, R a p p o r t ò  annue.lò, Ç&neA eAt A p é c i a l i A è  , d a n A  l ' e n t n e -  
deux.-guen.n.eA , d a n A  ce. g e n n e  de. tn.af.ic, et te lait eAt le gn.ou.pe. 
le p l u A  i m p o r t a n t  de  l' e.x.pon. ta t  ion A u i A A e  pan. ce po/it-  c/. P6.R- 
R L 7 , p , 757; voin. B U L l i o g ' i a p h . i e .  No ( 1 1 2 )
En 1934» ce trafic par le Simplon est presque tombé à 
zéro. La dévaluation du franc de 1936, destinée à relancer 
les exportations helvétiques, a un effet bien mitigé sur ce 
secteur : en 1 9 3 8 , bien qu'en réalisant quelques progrès, 
il reste en-dessous des chiffres réalisés pendant les années 
vingt.
c) Chocolat
Née en Suisse occidentale (cantons de Vaud, Berne, Neu­
châtel, Fribourg), cette activité s 1 affirma au XIXe siècle, 
comme 1 1 une des grandes industries d 1 exportation helvétique.
L'Italie devint, avant la guerre de 1914.-1918, le 2e 
importateur de ce produit (derrière la Grande-Bretagne) et 
ses achats passèrent de 600 t en 1905 à 1500 t en 1910 et 
à 2'300 t en 1913•
Dans 1'entre-deux-guerres, cette industrie voit diminuer 
de façon inquiétante ses exportations totales. Celles-ci
y ,
passent de 16'000 t en 1913 à 400 t en 1939 . Le marche 
italien, qui est le 2e importateur de ce produit derrière la 
Grande-Bretagne,n'est pas épargné par ce mouvement de recul.
La statistique du Simplon reflète cette évolution : très 
importante en 1913 et pendant la Grande guerre, cette caté­
gorie perd toute son importance en 1 9 2 4» et après avoir re­
trouvé un certain trafic à la fin des années vingt, elle dis­
paraît complètement dès 1 9 3 3 .
La diminution de 1'exportation suisse de chocolat est 
due aux mesures protectionnistes adoptées par les gouverne­
ments européens, afin de faciliter l'essor d'une industrie 
chocolatière nationale (la diminution de ces exportations 
s1 est heureusement traduite, en Suisse, par une forte aug­
mentation de la consommation interne, ce qui a évité une 
crise dans ce secteur)^. Par ailleurs, il faut remarquer que 
les firmes suisses les plus renommées installent un peu 
partout à 1 'étranger des succursales fabriquant d'après leurs 
procédés et recettes, un produit vendu avec le même nom
! c/. C Ü R 7 1 ,  p .  2 8 7  
2 c/.. ä u n n  , p. 1 3 8
que 1 1 original, (en Italie, création en 1921 de 1 1"Unione
italo-svizzera cioccolato e affini", par Suchard, et en 
19 2 3 des "Industrie riunite cioccolato" par Nestlé et Pe-
* L e  c h o c o l a i  e. t  l a  p o u d r e  d e  c a c a o  o n t  d o n c  d i s p a r u  du  
n o m b r e  d e s  e x p o r t a t i o n s  a y a n t  u n e  ce . s i ta i .ne  i m p o r t a n c e , 
C e c i  v i e n t  s u r t o u t  d e  l a  b a i s s e  t r è s  s e n s  i b l e  d e  l ' e x ­
p o r t a t i o n  d e  l ' i n d u s t r i e  s u i s s e  d u  c h o c o l a t ,  d o n t  i l  
■ (.aut r e c h e r c h e r  l a  c a u t e  m a j e u r e  d a n s  l '  é m i g r a t i o n  d e  
c e t t e  i n d u s t r i e . P o u r  é u i t e r  e n t r e  a u t r e s  c h o s e s  d e  
p a y e r  d e *s d r o i t e  d '  i m p o r t a t i o n  t r é  s  é l e v é s  , ou mè.me 
p o u r  s u r m o n t e r  d e s  i n t e r d i c t i o n s  d ' i m p o r t a t i o n , e l l e  
a c r é é  d e s  s u c c u r s a l e s  un  p e u  d a n s  t o u s  l e .s  p a y s " 2 .
d ) Autres produits
Pommes et poires : elles apparaissent dans la statistique 
du Simplon à partir de 1927. Il s'agit de denrées produi­
tes principalement en Valais dans la plaine du Rhône et 
dont les exportations dépendent des récoltes plus ou moins 
abondantes selon les saisons. La statistique de ce trafic 
est par conséquent irrégulière, proche de zéro, avec des 
pointes en 1927, 1929 et 1934 (en cette année, 2 1000 t).
Poissons salés : dès 1928, notre tunnel enregistre un pas­
sage régulier, mais peu important, de cette marchandise 
(maximum en 1937 avec 1200 t), dont 1'origine est à impu­
ter probablement au trafic de réexpédition Danemark-Italie.
Cigarettes : ces produits apparaissent dès 1933» restant 
toujours en-dessous de 500 t.
. V
ter-Cailler-Kohler) .
Qraph . iq .ue  3 . V I 7ra- f - i c  C H - l  p a r  l e  S i m p l o n  
- T r u i t s  e t  l é g u m e s -
2
18 20 22 2if 26 28 30 32 34 36 38 b 0
1 Année
d .  CLLR71, p. 275 
iß. i d e m
3.2.4-. Produits chimiques
“F l a i g a é  tou/> le .ô o (L s> t ac te A  q u i  a '  0 p p 0 0 a . i e . n t  a u  d é v e l o p p e ­
m e n t  e n  S u i - i A e  d e  l '  i n d u s t r i e  c h i m i q u e  : m a n q u e  t o t a l  d e  
c h a n H o n ,  e x i g u ï t é  d u  m a r i c h é  n a t i o n a l . ,  m a n q u e  d e  v o i e ô  m a -  
n . i i  i m e A  d e  c o m m u n i c a t i o n ,  c e t t e  i n d u s t r i e  a p n o A p é n é  d ' u n e  
/ a ç o n  / l emasiquatL (  e  , 0 i  (L i en  q u '  e . t £ e  c o m p t e  a u j o u r d ' h u i  p a r ­
m i  t e A  p i u ò  c o n A i d é n a U l e A  d u  p a y  a "' /  ,
Le centre de gravité de cette activité se trouve à 1 1 étran­
ger, du moment que plus de 80% de sa production est exporté.
En 1938, elle est l'une des plus grandes industries d 1 exporta­
tion de la Suisse et réalise 15% de la valeur des ventes totales 
helvétiques .
Cette industrie a pris pied au milieu du XIXe siècle et 
elle se développe, au départ, en tant que branche accessoire 
de 1 1 industrie textile : c'est la production des couleurs syn­
thétiques , utilisées par les fabricants de tissus, qui est à 
son origine. Par la suite, elle élargit rapidement son champ 
d 'activité aux acides, colles, produits pharmaceutiques, arti­
cles pour drogueries, etc..).
Comme dans le cas des machines, la localisation de 1'industrie 
textile, détermine celle de 1'industrie chimique. Celle-ci 
s'installe principalement dans la Suisse du nord, notamment 
dans la région de Bâle.
En Suisse occidentale, elle n'a pas, au début,une grande im­
portance, et seul le canton de Genève développe une activité 
considérable dans la branche des parfums synthétiques. Au com­
mencement du XXe siècle, pourtant, la nécessité d 'utiliser des 
quantités énormes d 1 énergie pour la production de certaines ma­
tières, et la grande richesse en houille blanche dont dispose 
le canton du Valais facilitent 1 1 implantation dans cette région 
de quelques usines,dont les plus importantes sont celles des 
engrais (dont nous avons déjà parlé, aux pp. 58-60), et celle 
de Ciba-Geigy à Monthey (fabrication de produits chimiques de 
base).
La statistique du Simplon ne donne pas d ' indications sur 
1'ensemble de ce secteur, mais sur quelques produits particu­
liers seulement. De plus, ces informations sont données de ma­
nière irrégulière, de telle sorte que nous avons pu reconstrui­
re des séries significatives seulement pour les acides et les
i  d .  m m ,  p. n i
colorants, ainsi que les produits chimi co-pharmaceutiques et 
de parfumerie.
Pour suivre 1'évolution de ces trafics, nous avons dessiné, 
dans le graphique 3 • V11, la courbe des acides, dont la série 
est la plus complète, comprenant la période 1927-1939.
Ç ^ a p h i q u e .  3 . V I I  : I n a i l e  CH-1 p a r  l e  S i m p l o n
- A c ideA -
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Année
On peut constater que les expéditions de ces produits, de­
puis 1930, ont continué à perdre de 1 1 importance, jusqu'au mi­
nimum absolu de 1936 (année des sanctions de la S.D.N. contre 
l'Italie). Par la suite, ce trafic a légèrement repris, sans 
pourtant retrouver le niveau atteint en 1930.
Cette évolution est probablement liée aux considérables 
progrès réalisés par 1'industrie chimique de la Péninsule ain­
si qu'à la politique gouvernementale visant à réduire sa dé­
pendance vis-à-vis de 1'étranger.
En Italie, " ju.Aq.u-' en 1 93 3 - 1 9  34 , l' indu.Atn.ie. chimique, a v a i t  
A u r t o u t  une. i m p o r t a n c e  é c o n o m i c o - p r i v é c  et e.lte é t a i t  à ta 
m e r c i  d e A  v ic ìaa it u d e ò  de. la d e m a n d e ,  qui dé p e n d a i t  de 
l ' a g r i c u l t u r e , d u  commence. e x t é r i e u r  at de la c o n c u r r e n c e  
é t r a n g è r e  en Ita t i e . .
D e p u i A  1 9 3 4 ,  un e n A e m U l e  de lacte.unA nouveaux., c o m m e  le 
c h a n g e m e n t  d e A  go ütA, la  / onte> p r o t e c t i o n  d o u a n i è r e , la 
p o l i t i q u e  d ' a u t a r c i e , m a i A  A u r t o u t  leA n o u v e l l e A  e x i g e n c e A  
d e  l ’ i n d u s t r i e  d e A  te.x.tileA anti-fLicielA, ont d é t e r m i n é  u n e  
■lonte a c t i v i t é  de, ce.tt.e i n d u s t r i e . , - L e A  i m p o r t a t i o n A  
de  p r o d u i t  A c h i m i q u e A  ont n e t t e m e n t  f l é c h i  à p a r t i r  de
19 31 -1  9 3 3 " !  .
7 c/. C U R I I ,  p. 50-
Dans les annexes statistiques de notre ouvrage, nous 
avons groupé les trois catégories mentionnées ci-dessous en 
une série unique, ce qui nous permet de nous faire une 
idée de 1 1 importance de 1'ensemble des produits chimiques : 
dans la période 1929-1939, avec une moyenne de A1000 t 
par an, ils représentent 7% du total, ce qui les situe 
au l e  rang dans le trafic nord-sud du Simplon.
3.2.5. Industrie du bois et du papier
Ces transports ont une place modeste dans le courant 
nord-sud de 1 1 entre-deux-guerres, et leur trafic moyen est 
même en diminution, passant de 51000 t en 1919-1929 à 3'000 t 
en 1929-1939. En cette dernière période, ils représentent 
5% du total, ce qui les classe au 5e rang.
g r a p h i q u e .  3 . V I I I  : 7 s i a l i c  C H - I  p a n  le. S i m p l o n
- B o i t  et nanlp.Æ  -




a) Industrie du papier
Dans 1 1 entre-deux-guerres, cette industrie travaille, 
en Suisse, presque exclusivement pour le marché intérieur. 
En ce qui concerne les exportations de papier par le Sim­
plon, elles sont pratiquement nulles, exception faite des 
années 1921 et 1922 qui enregistrent des transports de 
1 1000 t (vieux papiers).
Il existe, en revanche, un certain trafic d'exporta­
tion de matières fibreuses pour la fabrication du papier, 
c'est-a-dire de pâte de bois, qui a toutefois une impor­
tance limitee. Les expeditions par le Simplon ne réali­
sent de bons scores qu'en 1925 (5'000 t), 1938 (6'000 t) 
et 1939 (10'000 t), et sont autrement peu significatives ^ .
b ) Industrie^ du_b£i£
Au XIXe. siècle, à 1'époque de 1'industrialisation, 
le patrimoine forestier suisse avait subi de sérieux dom­
mages , en raison de 1'intense utilisation du bois, con­
sommé dans les usines comme combustible.
Dès 1900, les autorités commencèrent à appliquer une 
politique de sauvegarde des forêts, qui, outre 1 1 impor­
tant rendement économique de leur bois, assuraient une 
efficace protection contre les 'éboulements, les avalan­
ches et les glissements de terrain. Ainsi, par exemple, 
en 1 9 0 2 , le canton de Vaud approuva une loi (toujours en 
vigueur de nos jours), décrétant que l'aire forestière 
ne pouvait pas diminuer, que les "coupes rases" étaient 
interdites et que seul 1'équivalent du cru annuel pou­
vait être abattu.
Par conséquent, bien qu'un tiers de sa superficie culti­
vable soit couvert de forêts, la Suisse n'est pas dans 
les années vingt et trente un grand exportateur de bois.
Au contraire, elle en importe de grandes quantités ^ ,
Et les expéditions par le Simplon, qui au début de notre 
statistique, en 1913, avaient une réelle importance (qui 
avait par ailleurs augmenté de fagon extraordinaire au
1 e n  e - H e t , l a  S u i A A e  e ò i  a v a n t  t o u t  un  i m p o / i t a t e u n .  d e  
c e t t e  m a / i c h a n d i A e . . £n 1 9 3 8 ,  acla a c h a t *  à l ’ è t / i a n g e / i
(  A u n . t o u t  e n  S u è d e . )  6e. rn.onte.nt à 17 ' 0 0 0  t ,  / a c e  à u n e  
e x p o r t a t i o n  q u i  n e  d é p a ò ò e  p a ò  6 '  0 0 0  t .
2 en  1 9 3 8  , 7 1 ' 0 0 0  t  d e  l o i . *  à I s ih le « .  e t  I W  0 0 0  t  d e  L o i *  
d e  c o n s t r u c t i o n  e.t d ' o e u v r e , p / i i n c i p a u x :  / o u / i n  i- i - ieusi*
é t a n t  l '  A u t r i c h e , (.a T n a n c e  e t  f a  P o l o g n e . .  -  c l .  DÇD,
R a p p o r t  a n n u e l  d e  1 938.
cours du conflit 1 9 U - 1 9 1 8 / , dans l ’entre-deux-guerres 
sont réduites à des chiffres peu significatifs, dépas­
sant difficilement les 1 1000 t.
3.2.6, Matières textiles
L 1 industrie textile est l'une des plus anciennes et des 
plus importantes activités de la Suisse. En 1937, 30% de la 
main-d1 oeuvre industrielle est occupée dans ce secteur.
En valeur, les exportations de ces produits représentent 
presque 20? des exportations totales suisses, ce qui situe 
ce secteur au 2e rang par son chiffre d'affaires avec l'é­
tranger, derrière la métallurgie et devant la chimie^.
En tonnage, en revanche, ces exportations perdent beaucoup 
de leur importance, en raison de leur faible rapport 
poids/valeur.
Cette industrie est concentrée presque exclusivement en 
Suisse nord-orientale. Ses centres principaux sont localisés 
à Zürich, Bale, St Gall et dans les cantons de Thurgovie, Ap­
penzell et, Argovie. Par conséquent, la plupart des expédi­
tions effectuées vers l'Italie, empruntent la ligne ferroviai­
re . du St Gothard, axe nord-sud desservant ces régions, tan­
dis que dans la statistique du Simplon, ces produits figu-
1! Pendant cette période, la Suisse est le seul marché 
d 'approvisionnement de l'Italie (ce pays étant brus­
quement séparé de 1 ' Autriche-Hongrie,. son fournisseur 
habituel) et par le traité de 1915, elle accorde à la 
Péninsule la livraison d'un contingent mensuel de 250 
wagons de bois, en échange de toute une série d 'autres 
matières premières dont elle fait défaut (voir p. 34-35).
Ce n' eòi pciA de gali è de coeun. que la SuiôAe. 
t i.v n. a , c i n q  anò dun a n t .  de A i / o n t e . q u a n t i t é s  de.
Ho ÌA , A u  c-ontnalne., le d.élo ÌAeme.nt e K c e A A  i{. qui 
c o m p n o m e t  t a i t  ta nictieAAe £o leót iène du p a y A  éta it 
une Aoun.ce d e  a o u c ì a  pouA. le.A a u t o r i t é  a ^édé/ialeA , 
Si, malqn.é ce.la, e l l e A  a ' e >cé e ut è/ient , ce  / ut u n i ­
q u e m e n t  p o u n  òe p n o c u n e i  dp.A man c h a n d  i.AeA de t o u t e  
priemiè. ne néc.eAAité , Aoit p o u n  leA i n d u A t n i e A , Ao it 
po un  l ' a l i m e n t a t i o n  du p e u p l e "  (H U n n , p. Ii6).
En 1917, ce trafic réalise par le Simplon 581000 
tonnes, ce qui représente 60% du total nord-sud;
1 9 1 9 ,, avec 23 ' 000 t, est la dernière année de débit 
important.
? c l .  C U P a i ,  p. 70.
rent pour très peu de chose. En effet, dans la période 1929- 
1939» leur trafic moyen est de 1500 t par an (2% du total 
nord-sud du Simplon).
Qn.aphLciu.e- 3 . I X  : I t a l i c  Ct i -1  pan. l e  S i m p l o n
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Composé en majeure partie de laine, coton et leurs déchets, 
ce secteur est aussi frappé par la crise des années trente, 
son trafic passant de 3 1000 t en 1929 à 500 t en 1936.
,7. Matières minérales
Les matières minérales (pierres, sable, gravier, etc..) 
avaient eu une réelle importance pendant et tout de suite après 
la 1ère guerre mondiale. Par la suite, elles diminuent forte­
ment, et d'une moyenne de 31000 t par an en 1919-1929» elles
passent à 1000 t dans la période 1929-1939 (la Suisse est un 
pays plutôt importateur qu1 exportateur de ces produits, et 
ses envois effectués pendant les années 1915-1919» ont un 
caractère tout à fait exceptionnel).
Çnaph  i q uè 3 . X : Ina- jüic C H - I  p a n  le. S i m p l o n
- f l a t  iène .A m i n é n a l e . A - 
M i l l i e r s  f\ de t o n n e s
3.3. TRAFIC SUD - NORD DU SIMPLON ; ANALYSE PAR CATEGORIES
DE MARCHANDISES
3.3.O. Encore quelques considerations générales
Contrairement au courant nord-sud, le courant sud-nord réa­
lise quelques progrès entre 1919-1929 et 1929-1939» son trafic 
moyen annuel passant de 14-5 1 000 t à 192 1 000 t ( +3 2% ).
Ce développement est soutenu par 1'accroissement des denrées 
alimentaires, leur trafic moyen annuel passant de 681000 t à 
881000 t, des fourrages, de 151000 t à 351000 t, des produits pé­
troliers , de 6 1000 t à 161000 t, et des engrais, de 0 à 9 1000 t. 
Mais significative est aussi 1 1 avance réalisée par les matières 
minérales, de 2 1000 t à 71000 t, les métaux et machines, de 0 à 
51000 t, les produits chimiques, de 0 à 2 1000 t, les textiles, 
de 1 ' 5 0 0  t à 3 1000 t, et les véhicules, de 0 à 1 1000 t.
Un seul secteur est en diminution, celui du charbon qui passe 
de 181000 t à 9'000 t.
En ce qui concerne la composition du trafic entre 1929 et 
I9 3 9 , la situation se présente de la manière suivante :
1. Denrées alimentaires, avec 4 6% du total
2. Fourrages, avec 18% du total
3. Produits pétroliers, avec 8j
4-* Combustibles solides, 5%
5. Engrais, 5%
6. Matières minérales, k%




L'ordre dans lequel nous allons maintenant analyser 1 'évo­
lution de ces catégories correspond au classement ci-dessus.
Année
Son evolution est, en général conforme à celle du total 
sud-nord, et son trafic moyen augmente entre 1919-1929 et 
1929-1939 de 29% (pour le total +32%). La forte poussée de 
l'après-guerre immédiat est freinée par la dépression inter­
nationale de 1920. A partir de 1923, la courbe retrouve un 
mouvement ascendant, qui est interrompu entre 1925 et 1929.
Cette diminution est due à la réouverture de la navigation 
commerciale sur le Rhin et à la perte d'importance du trafic 
par le port de Gênes, d'une part, et à la crise des exporta­
tions italiennes provoquée par la revalorisation de la lire, 
d'autre part. 1929-1932 : grande avancée des importations 
suisses, suivies par des mesures de contingentement qui dé­
terminent une diminution du trafic des denrées alimentaires 
en 1933 et 1934. Dès 1935, le mouvement est à nouveau à la 
hausse avec la seule interruption de 1938.
Trois groupes principaux composent les denrées alimen­
taires : céréales, fruits et légumes, vin. Ils forment à eux 
trois, plus de 90% de cette catégorie.
a ) Le_s céréales
Bien que celle des céréales soit la plus impor­
tante des cultures pratiquées en Suisse, ce pays ne se suffit 
pas à lui-même et doit s'approvisionner à l'étranger (en 
1938, production indigène : 260'000 t, importations :
934-' 000 t )’1.
Les importations de ces produits via le Simplon sont formées en 
bonne partie de froment et de riz. Le froment provient sur­
tout d'Argentine, qui est l'un des premiers fournisseurs 
de la Suisse, par l'intermédiaire du port de Gênes.
Un certain trafic vient probablement aussi de l'Europe de 
l'Est, par'le transit de Trieste. Pour ce produit, le rôle 
de l'Italie est modeste. En effet, malgré l'augmentation 
de la production, rendue possible par d'imposantes oeuvres 
de bonification et par la "bataille du blé" du Gouvernement 
mussolinien, ce pays reste dépendant de l'étranger, comme 
son voisin helvétique. En revanche, sa production de riz 
est largement excédentaire. En 1938, avec une production
y VORORT, 1 9 3 8  , p ,  1 3 0 - 1 3 1 :  uoLji B i H - t i o g s i a p k i e .  No ( ZI  )
de 8201000 t, il possède les rizières les plus vastes 
d'Europe (concentrées au Piémont et en Lombardie) et expor­
te 165'000 t. Pour ce produit, l'Italie est le premier four­
nisseur de la Suisse.
La courbe des céréales par le Simplon présente une évo­
lution plutôt instable, avec des changements brusques d'une 
année à l'autre, qui sont probablement dus à l'irrégularité 
du ravitaillement suisse par le port de Gênes.
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Pour essayer de déceler une tendance de longue durée, nous 
avons construit une ligne intermédiaire (ligne hachurée.), 
pour la période 1919-1938, selon le procédé graphique des 
points médians'', dont l'analyse semble nous montrer :
1. une poussée pour la période 1922-1925; 2. une baisse 
pour la période 1926-1930 (réouverture de la navigation
! c/, ÇI L LE 7  , - 7e.chnique. s i  d e  l ' h  ì a ì ò  i/ie.- é c o n o m i q u e , p .  49 
uo i/L  B i H l i o g n . a p h . i e  No ( 7  2 )
rhénane); 3. une baisse marquée entre 1931 et 1933 (crise 
économique internationale); 4- une tendance à la reprise, 
par la suite.
b) Les fruits et légumes
Les fruits et légumes constituent une forme très impor­
tante de 1 1 activité agricole de 1 1 Italie, favorisée à cet 
égard par des conditions particulièrement propices, tant au 
point de vue du sol que du climat. L1 exportation de ces pro­
duits est l'un des éléments essentiels de 1 1 équilibre de sa 
balance commerciale.
* Pne.Ague. la m o i t i é  d e A  t n u Ü A  et  légume.* i m p o n t é A  en 
S u i ô A e  p r o v i e n t  de. I’ I t a l i e .  Pour c e t t e c a t é ­
gorie. d e  m a n c h a n d i A e A , l' e x p o r t a t i o n  eòi p o u n  (.'Ita­
lie u n e  n é c e A A  ité at-Aolue, n o n  s e u l e m e n t  p a n c e  que 
la production est A e n A  i&- te me nt A u p é n i e u n e  à la con­
s o m m a t i o n  nationale., m a i ò  pance, gu' il a'agit. d a n A  la 
p l u p a r t  de,A caA de. d e n r é e A  t n è A  p é n i A A a d  leA d o n t  le 
p a y  a d o i t  Ae d é g a i n e  au to n m o m e n t .  I l  £ a u t  a u o i n  vu 
leA v e n g e r A  en  / le urA d e  la p l a i n e  du  Pt a u x  p i e d A  
d e A  Apennin a , leA j a r d i n A  d ‘o n a n g e n A  et d e  c i t n o n -  
n i e n A  de la S i c i l e ,  p oun Ae re.ndne. compte, d e  la 
g r a n d e  nicheAAe. f r u i t i è r e  du p a y A ” ! .
Cette catégorie se compose de deux groupes distincts., 
les fruits communs et légumes d'une part (pommes, poires., 
raisin, pommes de terre, choux, carottes, oignons, etc..), 
dont la Suisse produit elle-même d'assez grandes quantités, 
les fruits secs et du midi (agrumes) d'autre part, entière­
ment d 'origine étrangère, la production indigène suisse 
étant nulle.
De tous les groupes de produits alimentaires traver­
sant le Simplon, le "fruits et légumes" est celui qui montre 
la plus nette tendance à la hausse.
Par rapport à 1919, en 1938 ces transports sont quatre fois 
plus élevés. Par ailleurs, le trafic moyen passe de 11'000 t 
en 1919-1929 à 27'000 t en 1929-1939. avec une augmentation 
de 145%. Les fruits et légumes ne se ressentent que très lé­
gèrement des crises de 1920 et 1927, et pas du tout de cel­
le de I9 2 9. A partir de cette date, les importations par le 
Simplon s'accroissent sans cesse (si l'on fait exception de 
1934 et 1935, années de récoltes particulièrement abondantes 
en Suisse) .
'/ H U M , p. 94
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Cette tendance témoigne de 1'évolution du régime alimen­
taire des habitants de la Confédération helvétique qui, grâce 
aux considérables réductions de temps et de frais apportées 
par le chemin de fer, s1 habituent à consommer de manière ré­
gulière et croissante, des denrées périssables, autrefois 
totalement inconnues, ou consommées dans les limites de la 
production indigène^.
c ) Vin
L'Italie fournit à peu près le quart de la production 
mondiale en vins (2e rang derrière la France). La plus grande 
partie de la production étant consommée à 1 1 intérieur, 1 1 ex­
cédent est exporté surtout vers la Suisse. En 1938, ce pays 
a absorbé 43% du total des exportations italiennes. Malgré 
1 1 existence d 1 importantes régions viticoles, dans la Vallée 
du Rhône, au Tessin, le long des côtes des lacs Léman, de 
Neuchâtel, de Bienne et de Zurich, la récolte en Suisse ne 
couvre qu'une partie des besoins nationaux et ce pays demeure 
un gros importateur de vins étrangers (en 1938, l'Italie est 
son premier fournisseur).
i De pluA, l'acc.no iAAement, pendant c.ette époque, de La popula­
tion italienne néAidente en SuiAAe apporte pn.okaLlem.ent auAAi 
Aa contribution à £' augmentai ion de l' importation helvétique 
de -In.uÜA et légumes de la P én inAu.le.
Avec 91000 t en moyenne par an, dans la période 1929-1939» 
le vin est le 3e groupe des produits alimentaires traver­
sant le Simplon. La courbe de son trafic montre une évolu­
tion que, désormais,nous connaissons bien: expansion après 
la dépression des années 1920-1922, contraction due à la 
politique économique italienne jusqu'en 1928, nouvelle ex­
pansion de 1929 à 1937, interrompue en 1934 et 1935 par 
suite de vendanges suisses particulièrement abondantes.
d) Autres dsnrées
Sucre : bien que des quantités considérables de ce produit 
traversent le Simplon pendant la 1ère guerre mondiale, 
jusqu'à 1921, et la Ile, jusqu'à 1950, ce trafic a très peu 
d 1 importance dans les années vingt et trente. En effet, les 
fournisseurs traditionnels de la Suisse de sucre cristallisé 
étant la Grande-Bretagne, la Tchécoslovaquie, la Belgique et 
la Hongrie, ces transports utilisent d'autres voies que le 
Simplon pour entrer en territoire helvétique.
D'autres denrées apparaissent dans la statistique du 
Simplon de manière trop sporadique pour qu'une analyse sé­
rieuse puisse être tentée. De plus, leur importance quantita­
tive est dans 1'entre-deux-guerres tout-à-fait secondaire 
(oeufs, fromage, pâtes alimentaires, conserves, viande et vo­
laille, graisses comestibles, denrées coloniales, tabac).
- 79 -
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Il s'agit de produits de toute sorte pour 1 1 alimentation 
du bétail : tourteaux, farine fourragère, foin et paille, que 
nous avons groupés en une seule série.
Dans la période 1929-1939» le trafic moyen de cette caté­
gorie réalise des progrès considérables : +133% par rapport à 
1919-1929 (351000 t par an contre 15'000 t).
Le secteur des fourrages est au 2e rang, par nombre de tonnes 
transportées, derrière les denrées alimentaires, et représente 
18% du total sud-nord. Les besoins de nourriture pour le bé­
tail, dont l'élevage est fort développé en Suisse, expliquent 
1 1 importance de ce trafic. L 1 Italie est l'un des principaux four­
nisseurs de la Confédération et, pour le foin, elle partage avec 
la France le premier rang.
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L 1 importation de ces produits suit une ligne très acciden­
tée. Elle dépend en effet de la récolte des deux pays à la fois, 
ce qui est à 1 ' ori-gine d'une certaine irrégularité.
La Suisse n 1 augmente ses achats que dans les périodes de pénu­
rie. A son tour, l'Italie exporte des quantités considérables 
de fourrage seulement en cas de récolte abondante.
D'autre part, le commerce international de ces produits se res­
sent fortement de la variabilité de leurs prix.
Ainsi, la revalorisation de la lire italienne a un effet négatif 
sur les transports de fourrages par le Simplon, la Suisse préfé­
rant se ravitailler dans d'autres pays.
Dans la première moitié des années trente, en revanche, une po­
litique de prix exceptionnellement bas pratiquée par les agri­
culteurs italiens provoque une expansion sans précédent des im­
portations suisses. En 1934» l'indice du Simplon est, par rap­
port à 1938, égal à 312.
Il est à remarquer, par ailleurs, que cette expansion ne 
concerne pas que les arrivages d'Italie, mais qu'elle est géné­
ralisée à un peu tous les autres pays. Ainsi, les achats totaux 
suisses de fourrages concentrés passent de 4-79'000 t en 1928 à 
735'000 t en 1932, la paille de 14.1'000 t à 203'000 t, le foin 
de 46'000 t en 1928 à 105'000 t en 19351 . Cette augmentation de 
la consommation defourrage engendra en Suisse une crise de sur­
production de lait et de bétail de boucherie, ce qui obligea 
les autorités fédérales à appliquer des droits d'entrée et des 
taxes diverses sur les produits fourragers étrangers, afin de 
réduire les achats^. A la fin des années trente, ces importations 
commencèrent en effet à diminuer^.
3.3.3. Produits pétroliers
Du fait de ses ressources nationales extrêmement réduites, 
et limitées au bois à brûler et à l'énergie hydro-électrique, 
la Suisse est obligée, pour satisfaire ses besoins en énergie,
de s'approvisionner en grande mesure à l'étranger.
1 cJL. DQD, Rappon.t<t> an.nue.i4, p lus ieuns année.a
2 c/. C U R 7 I , p .  3 41
3 Dan-i te. cas du Simplon, cette (Laisse /ut accentuée pan. une déci­
sion du go uve /inement italien d'interdire toute, exportation de
/ o  in (c£, HUflfl, p. 117), e.t ('indice du. trafic pan. notre tunnel
passa de. 191 en 1 9 37 à 100 p.n 1 9 38 e.t 3 4 en 19 39 ,
En ce qui concerne les produits pétroliers, le trafic par 
notre tunnel occupe dans la période 1929-1939 le 3e rang, avec 
8% du total sud-nord.
Ce secteur réalise d 1 importants progrès, et passe d'un trafic 
moyen de 6 1000 t par an en 1919-1929, à 161000 t en 1929-1939 
(+167%).
Çsiaphicfue.  3 ,  XV : 1 /la-fLlc. 1 -CH. pa /i  Le S lm p  t o n
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Cette évolution témoigne d 1 un accroissement de la consom­
mation suisse,qui ne concerne pas seulement le trafic du Sim­
plon, mais 1 1 ensemble des importations suisses de produits pé­
troliers , qui passent de 871000 t en 1913 à 41V 000 t en 19387 
(la part du Simplon sur les importations totales de ces pro­
duits, 5% en 1 9 1 3 , est de 6% en 1938).
Malgré cette progression, dans 1 1 entre-deux-guerres l'é­
conomie énergétique de la Suisse reste fondée, comme celle des 
autres nations européennes, sur les combustibles solides, et 
la place des produits pétroliers demeure modeste. En 1938", en 
effet, ces importations ne représentent qu'un peu plus de 10% 
des achats totaux de combustibles.
Ì c/. DÇD, R a p p o / i t  annu .eL  d e  19 38
C'est seulement après la Ile guerre mondiale que la consomma­
tion d'huiles minérales connaîtra une grande expansion, au 
détriment de celle du charbon. Pour une analyse approfondie 
de ce problème, nous renvoyons aux pp. 137- 14-3 de notre ou­
vrage .
3 .3 .4.. Combustibles solides
Dans le trafic du Simplon, le charbon a moins d 'importance 
que le pétrole, ce qui contraste avec la structure de 1 1 impor­
tation totale suisse de ces produits (prédominance de combusti­
bles solides sur les liquides, en 1938 3 1337'000 t contre
m ' o o o  t).
Cette différence provient de la distribution géographique 
des importations suisses de combustibles solides, fortement axées 
sur les pays de 1 'Europe du nord, qui sont à cette époque les
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principaux producteurs mondiaux de cette matière et entrent en 
Suisse principalement par la voie du Rhin. L 1 Italie dépourvue de 
gisements de houille, le seul courant en mesure d 1 alimenter sérieuse­
ment le trafic du Simplon provient des Etats-Unis par le port de 
Gênes, tout en étant d'une importance limitée?'.
En 1938, sur une importation totale en Suisse de 313371000 t 
de charbon, la répartition par pays de provenance a été la suivante :
IMPORTATIONS SUISSES DE CHARBON EN 1938 










Source : DGD, Rapport annuel de 1938
Avec 9 1000 t en moyenne par an, dans la période 1929-1939, les 
charbons traversant le Simplon représentent 5% du total sud-nord, 
et occupent le 4e rang.
5. Engrais
Ce trafic n 1 apparaît dans la statistique du Simplon de manière 
systématique qu'au cours des années trente. En 1937, 1938 et 1939, 
il connaît un essor remarquable avec, respectivement, 25'000 t,
11'000 t et 441000 t. Les chiffres de ces trois années contribuent à 
augmenter considérablement le trafic moyen de cette catégorie qui, 
avec 9'000 t par an, dans la période 1929-1939 réalise 5% du total 
du Simplon, et se situe au 4e rang avec les charbons.
I A i '  ex.clu.Aion d e A  a n n é e A  1 9 1 9  et 19 2 0 ,  pe.nd.ant leAq.u.e.lleA, à la
A u i t e  de. di££ic.ulté -.j d ’ex.p lo H a t  ion deA m i n e a  eu/iopéenneA et d e  n a ­
v i g a t i o n  c o m m e n d a l e  Âu/i le R h i n ,  leA impo/itat ionA deA E t a t A - U n i A  
via. Çt’. n e A - S  i mp i o n  a.c.c/.u i/ie.nt une. i m p o r t a n c e  parti iculiè/i.e,
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Ce trafic se compose presque entièrement de phosphates na­
turels , non pas d 'engrais, donc, mais de matières premières 
servant à leur fabrication; il provient d 1 Afrique, surtout du 
Maroc, pays qui possède de riches gisements de ces produits. 
Les engrais chimiques de provenance italienne sont sans impor­
tance.
En effet, en raison de la politique de bonification agraire de 
son gouvernement, les exportations d 1 engrais de l'Italie, déjà 
peu significatives dans les années vingt, 28'000 t par an en 
I92I-I9 3O, se réduisent à très peu de chose dans les années 
trente, 131000 t par en en 1931-1940/'.
I , I S 7 A 7 , So mma t i lo  a t o n i c o , p .  118
3. 3.6„ Matières minérales
Dans cette catégorie, nous avons regroupé les pierres et 
le marbre, les pyrites, le soufre, le graphite et le ciment.
Ces produits réalisent une bonne progression dans 1 1 entre- 
deux-guerres , et augmentent d'une moyenne de 2 1000 t à 71000 t 
par an, entre 1919-1929 et 1929-1939.
Durant cette dernière période, avec du total, ils occupent 
le 6e rang du trafic du Simplon, et se composent pour 60% de mar­
bre, 30% de pyrites st 10% de soufre (le graphite et le cimènt ont un 
trafic d'une certaine, importance seulement pendant les 2 guerres ).
a) Marbre
L'Italie a toujours été la terre du marbre et sa pro­
duction s'est toujours placée aux premières positions dans 
le monde pour sa quantité et sa qualité. Cette industrie 
est fortement axée sur les exportations. Le célèbre marbre 
de Carrare, extrait dans les Alpes Apuanes en Toscane, est 
très apprécié à 1'étranger.
En 1931-194-0, l'Italie produit en moyenne environ 300 ' 000 t 
de marbre par an, dont un peu plus de la moitié est exportée^.
L'évolution des transports par le Simplon est conforme 
à celle de la conjoncture économique internationale. Après 
la diminution des années vingt provoquée parla récession 
de I9 2O-I922 d'abord, et par la revalorisation de la lire 
italienne ensuite, ce trafic connaît une période d 'expansion 
(I9 2 9-I9 3 3 ). Dès 1934-» 11 est à nouveau à la baisse et il 
faudra attendre 1'après-guerre pour dépasser le chiffre de 
1 9 3 2 , maximum de la période (6'000 t).
b) Pyrite
Ces transports ont quelque importance pendant le 1ère 
guerre mondiale. A cette époque, en effet, l'Italie devient 
le seul fournisseur de la Suisse et, avec 1 1 accord de mai 1915 
(c£p.34 ) elle s'engage' à lui vendre certaines quantités dé ces 
produits. Par la suite, avec la fin des hostilités, ce tra­
fic disparaît complètement. Mais grâce aux efforts du gou­
vernement de la Péninsule, 1'extraction connaît une forte
!  I S 7 A 7 ,  Som ma / i io  - b i o n i c o ,  p .  92 e.t 118
augmentation, dans 1 1 entre-deux-guerres, et passe de 594'000 t 
en 1926 à 9301000 t en 19387, ce qui laisse à 1 1 Italie une 
bonne marge pour 1 1 exportation. Ainsi, à la fin des années 
trente, les transports de pyrite par le Simplon reprennent de
1 1 importance et, avec 101000 t en 1937, touchent au maximum de 
la période (cette reprise du trafic par 1 1 Italie correspond 
par ailleurs à de fortes difficultés d 1 approvisionnement de la 
Suisse auprès de son fournisseur habituel de pyrites, l'Espagne, 
qui est bouleversée à cette époque par la guerre civile)^.
c) Soufre
Fournie principalement par les soufrières de Sicilie, 
cette matière constitue peut-être la plus importante des ri­
chesses minières italiennes. En 1938, avec une extraction de 
2 13 6 4 1000 t de minerais, ce pays a produit 3801000 t de soufre 
fondu^, dont une bonne partie alimente un considérable courant 
d 1exportation. La Péninsule est de loin le fournisseur princi­
pal de la Suisse.
Le commerce par le Simplon est assez stable. Mises à part 
deux courtes périodes d'arrêt du trafic (en 1919-1920 et' 1923- 
1 9 2 4 ), celui-ci se maintient autour des l'OOO t par an (sauf
en 1 9 2 6 , maximum de la période avec 2'500 t).
,3.7. Métaux et machines
Malgré un effort de production considérable, la fonte passant 
entre 1926 et 1939 de 500'000 t à l'OOO'OOO t, et celle de l'acier 
de 1'800'000 t à 2'3001000 t^, dans 1'entre-deux-guerres, 1'Ita­
lie ne se suffit pas à elle-même en produits sidérurgiques. C'est 
seulement après le conflit de 1939-1945 qu'elle prendra place par­
mi les plus importants producteurs européens de métaux (cf. pp. 147
- I49 ). Pour 1'instant, son commerce d 1 exportation de ces produits
a une importance limitée. Dans la statistique du Simplon, ces expé­
ditions apparaissent de manière systématique dès 1932 seulement.
/ c/. 1 S 7 A 7 ,  S o m ma / i i o  à t o / i i c o , p , 92
2 c/. VORORT, 1 9 3 7 ,  p .  9Z
3 c/. I S 7 A 7 ,  S o m ma t i l o  A t o / i i c o , p , 92
4 c/, 1 S 7 A 7 ,  S o m ma / i i o  - ô t o / i i c o , p . 95
Après une forte progression en 1933 (121000 t), elles bais­
sent jusqu'à devenir presque insignifiantes en 1936-1937 
(l1000 t). A 1 1 approche de la guerre, elles retrouvent un 
certain débit (en 1939» i'000 t).
Dans la période 1932-1939. la catégorie des produits métal­
lurgiques a un trafic moyen de 5'000 t par an et se situe 
au 7e rang du sud-nord avec 3I du total.
3.3.8. Matières textiles.
En 1938, notre trafic comprend 3 1000 t d 1 articles de soie­
ries (l'OOO t en 1 9 2 7 ) et 1 1000 t de cotonnades (même trafic 
qu'en 1927).
QA.aph.i.q.ae. 3 . X V I I I  : 7 / i a £ i c  I-CH. pan. Le. S i m p l o n
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Dans la période 1929-1939, le secteur des textiles repré­
sente 2% de 1'ensemble du sud-nord par le'Simplon, et se situe 
au 8e rang. Son trafic moyen est en progression, puisqu'il 
passe de 1'500 t par an en 1919-1929, à 3'000 t en 1929-1939. 
Cette amélioration est probablement due aux progrès de 1'in­
dustrie italienne de la soie artificielle. En effet, cette 
nouvelle activité a connu un essor particulièrement favorable
en Italie et sa production a passé de 200 t en 1913 à 54-1000 t 
en 1939^» ce qui a valu à la Péninsule de devenir le 4e pro­
ducteur mondial (les exportations totales vers la Suisse de 
soie artificielle sont passées de 1261000 francs en 1913 à 3 mil­
lions de francs de 1938) ^ .
3.3.9. Produits chimiques
Jusqu'au début des années trente, 1 1 industrie chimique 
italienne a une importance restreinte et vit à la merci des 
vicissitudes de la demande intérieure qui dépend, entre autres, 
de la concurrence étrangère.
Dès 1933-1934» la politique d'autarcie, avec sa forte protection 
douanière, détermine une forte activité. Ainsi, dans maints 
secteurs, la production chimique italienne réalise d 'importants 
progrès : entre 1926 et 1939, par exemple, la fabrication d'a­
cide chlorydrique passe de 4-6' 000 t à 66 ' 000 t, celle d'acide 
nitrique de 11'000 t à 385'000 t, celle d'acide sulfurique de 
1'317'000 t à 2'055'000 t, celle des matières colorantes d'o­
rigine organique de 5'000 t à 151000 t'\
Malgré ce développement, cette industrie reste, pour le 
moment, une affaire plutôt interne à l'Italie, et atteindra 
une véritable vocation à 1 1 exportation seulement dans 1 1 après- 
guerre .
Avec un trafic moyen de 2'000 t par an, dans la période 
1929-1939, cette catégorie de produits représente H  du total 
sud-nord du Simplon, et se situe au 9e rang.
Mises à part les années 1932-1934« qui enregistrent des 
envois considérables d 'alumine anhydre (matière première uti­
lisée par 1 1 industrie suisse de 1 1 aluminium), ce trafic est 
encore moins significatif et oscille autour des 500-1'000 t.
Il se compose principalement de talc et d'acides.
1 c A  CLLR71 , p. 48
2 c l ,  m m  , p .  133
3 c/. I S T A 7 ,  S o m ma / i i o  A t o i i c o ,  p ,  9 7 - 9 8
Implantée en Italie à la fin du XIXe siècle, c'est-à-dire 
au même moment où elle faisait son apparition dans les autres 
pays d'Europe, 1'industrie automobile est l'une des rares bran­
ches "d oni  l ’Italie, n ' a  pa A c o m m e n c é  à a ' occupen. a ve c  un d e mi -  
A i è c l e  de n.e.tan.d., m a i A  à laq.ue.lle. e l l e  a ' eAt d é d i é e  dèA  le dé- 
l u t " 1 „
Fortement axée sur 1 1 exportation, étant donné 1 1 étroites­
se et le faible pouvoir d'achat du marché de la Péninsule, cet­
te branche contribue de manière importante à 1'industrialisa­
tion de 1'économie italienne. Elle est à 1'origine en effet 
d'un vaste ensemble d 'entreprises de machines-outils et d 'ins­
truments de précision et de toute une série de productions au­
xiliaires nouvelles (pneus, vitres, carrosseries, aluminium, 
etc..).
Elle facilite également l'essor d'une industrie sidérurgique 
nationale. " A I o /ia q u e  d a n A  leA aut/ie.-i p a y A  où la con-ôt'iuct ion 
de A a u t o m o H i l e A  pn.it pied, e l l e  p a n u i n t  au {.alte de la pe/i- 
/.ection A ou a la p o u A A é e  d ’u n e m é t a l l u n g  ie et d ' u n e  m é c a n i q u e  
d é v e  lo ppée.A à un tn.è.A h a u t  degré, en I t a l i e  c ' eA t  le p h é n o ­
m è n e  c o n t r a i r e  qui eut lieu : d a n A  Aa m a r c h e  a A c e n d a n t e  v er A 
le. prognè.A, l' induA t/iie d e  l ' a u t o m o b i l e  e n t r a î n a  d e r r i è r e  elle 
la métallurgie, et la m é c a n i q u e  n a t i o n a l e "  .
La Suisse est un débouché très important pour 1'industrie 
automobile italienne. En 1938, en effet, elle absorbe 1% de 
1'exportation italienne de ces produits (2e client).
De son côté, l'Italie, avec 11% du total, est un important 
fournisseur du marché suisse, le 3e derrière les Etats-Unis 
et 1'Allemagne, mais devant la France et la Grande-Bretagne^.
En ce qui concerne le Simplon, une statistique est four­
nie dès 1 9 2 5 . Mises à part deux chutes en 1927-1929 (crise é- 
conomique en Italie) et en 1931-1932 (dépression internationale), 
ce trafic est plutôt stable et varie entre l'OOO t et 2'000 t.
En 1929-1939» avec une moyenne de l'OOO t par an, les véhicules 
se situent au 9e rang et représentent un peu moins d'1% du tra­
fic total du Simplon.
Ì HU f i n ,  p .  134
2 m m ,  p. 136
3 m m ,  p. 137
3.-4.. Le trafic Simplon - port de Gênes
Déjà au début de notre travail, nous avons rappelé que le 
trafic Italie-Suisse par le Simplon comprend, outre les échan­
ges directs entre ces deux pays, les importations (et les ex­
portations ) de la Suisse en provenance (à destination) des pays 
d 1 outre-mer débarqués (embarqués) dans les ports de la Pénin­
sule. Par la suite, ici et là, au cours de cette première partie 
de notre exposé, nous avons parlé de quelques catégories par­
ticulières de marchandises qui appartiennent à ce courant et 
nous avons vu la grande ampleur prise par ces transports pen­
dant et tout de suite après la 1ère guerre mondiale (dans le 
prochain chapitre, nous verrons 1 1 importance retrouvée de ce 
port pendant le conflit de 1939-1945).
Au point de vue géographique,seuls les ports du nord de
la Péninsule ont la possibilité de desservir le trafic suisse
d 1 outre-mer, et c'est Gênes qui assure la presque totalité de
ce trafic^. Celui-ci présente en effet 1 1 avantage de posséder
une meilleure infrastructure, et d'être situé à une plus grande
proximité de la Suisse que les autres ports (Gênes-Simplon :
2 1
2 57 km; Venise-Simplon : 420 km; Trieste-Simplon ; 556 km) .
Nous disposons d'une statistique complète du trafic to- j
tal suisse par Gênes dans 1'entre-deux-guerres^. En revanche, 
pour ce qui est de la part de ce trafic traversant le Simplon, 
nous possédons seulement les chiffres relatifs à 1928, publiés 
par J.-A. Perret, dans sa thèse^. D'après cet auteur, le trafic 
Gênes-Simplon-Suisse de cette année-là a été de 311000 t, sur 
un total Gênes-CH de 1171000 t, tandis que le trafic CH-Simplon 
a été de 17'000 t sur un total CH-Gênes de 521000 t.
1 cl. Wim, p. 186
2 c f . .  n A T l t l , p . 54
Dana l  ’ e n t n e - d e u x . -  g u e n n e à , Ve.n-i.-0 e. a é g a l e m e n t  Aon i m p o n t a n c e
l i m i t é e  e x c l u s i v e m e n t  à l '  a p p n o v  ÌA i o n n e m e . n t  4 u i - i - i e  e n  c o t o n  
é g y p t i e n .  L e  S i m p l o n ,  p a n  a i l l e . un- t >, e ô t  p e u  c o n c e r n é  p a n  c e  t n a -
I i c  é t a n t  d o n n é  l e  f a i l l e  p o i d s  d e  l ' i n d u - ô t n i e  t e x t i l e  e n  S u i s s e  
o c c i d e n t a l e . .  A p n è s  l a  2e.gu.enne m o n d i a l e ,  S a v o n a  Vado ( e n  L i g u n i e  
comme Ç & n e s ) d e v i e n d n a  a u s s i  un  i m p o r t a n t  p o n t ,  s p é c i a l i s é  d a n s  
l e s  t n a n s p o n t s  d e/ ,  h o u i l l e s .
3 p u b l i é e  p a n  l e  " C o n s o r z i o  A u t o n o m o  d e l  P o n t o  d i  Ç e n o u a "  d a n s  
s e s  R e l a t i o n s  a n n u e l l e s ;  v o i n  S i t i .  No ( 5 4 )
4 PE.ÏIRE.7, p. 141
Le trafic Gênes Simplon-CH, représente donc 27% du total 
Gênes-CH, et le trafic CH-Simplon-Gênes 33% du total CH - 
Gênes. Nous avons appliqué ces deux pourcentages aux transports 
totaux Gênes-CH et CH-Gênes des années 1928-1938. Nous avons 
ainsi obtenu la série statistique du trafic probable d 1 outre­
mer ayant passé par le Simplon (cf. colonne 2 du tableau 3-1) • 
Ensuite, nous avons calculé 1 1 importance relative de ces trans­
ports probables d 'outre-mer par rapport au trafic total du Sim­
plon (cf. colonne 3 du tableau 3 • 1) , et nous sommes arrivés à 
la conclusion qu'au cours de la période 1928-1938, le trafic 
Gênes-Simplon représente en moyenne 21% du trafic total sud- 
nord du Simplon, tandis que le courant Simplon-Gênes représente 
en moyenne 19% du courant nord-sud du Simplon. D'après nos cal­
culs, et mises à part les périodes exceptionnelles dues aux 
deux guerres mondiales, le trafic d 'outre-mer contribue donc 
pour environ 1/5 à la formation du trafic suisse par le Sim­
plon (le reste de celui-ci étant composé des échanges avec
1 ' Italie).
Tableau 3.1 TRAFIC SUISSE D'OUTRE-MER PAR GÊNES
A. Importations suisses
0 1 2 3
Années Gênes-Suisse Gênes-Simplon- 
Suisse (27% de 
la colonne 1)
Part du trafic 
ble Gênes-Simpl 
sur le trafic 
total nord-sud 
du Simplon
Milliers de tonnes %
1928 117 31 30
1929 130 35 34
1930 119 32 28
1931 117 32 20
1932 101 27 13
1933 104. 28 18
1934 134 36 23
1935 152 41 2.4
1936 112 30 19
1937 138 37 15




Années Suisse-Gênes Suisse-Simplon 
-Gênes (33I de 
la colonne 1)
Milliers de tonnes
Part du trafic proba­
ble Simplon-Gênes 




1928 52 17 19
1929 U1 16 19
1930 37 12 22
1931 30 10 18
1932 27 9 18
1933 21 7 U
193-4 27 9 17
1935 29 10 19
1936 28 9 20
1937 36 12 15
1938 U 15 22
Moyenne 1928-1938 19%
* * »
Sur la base du tableau ci-apres, concernant les transports 
„ y
totaux Suisse-Genes en 1928 , nous croyons pouvoir affirmer 
que la composition du trafic Simplon-Gênes est à peu près la 
suivante :
: nous trouvons, principalement, du lait conden­
sé et des produits métallurgiques (machines, 
aluminium, autres métaux).
Sens sud-nord nous trouvons des céréales, du charbon et des 
denrées alimentaires diverses.
! Soun.ce.  : PERRE.7, p .  1 57
Tableau 3.2 Trafic suisse total d'outre-mer par Gênes en 1928


















Total 117 Total 52
* * *
Au moment du percement du tunnel du Simplon, le port de 
Gênes avait attaché beaucoup d'importance à cette oeuvre et 
avait même participé financièrement à sa réalisation (avec 
une subvention de 7 5 0 1000 lires sur une souscription italienne 
totale de 4 millions)^.
En effet, de par sa situation géographique, il espérait 
devenir le port européen le plus utilisé par la Suisse dans 
ses relations avec 1 1 outre-mer (Berne-Rotterdam = 810 km , tan­
dis que Berne-Gênes = 426 km; Genève-Marseille = 4.76 km, tan­
dis que Genève-Gênes = 463 km).
"Le. Ayôtème du S Lmp Ion-LotAckLe/ig cLe.va.Lt ve.nL/i compléter
effLcacement celuL du Çotka/id, en ait L/iant à Çè.ne.4 la pn.eAq.ue
totalLté du commen.ce. AuLàAe d ' outne-men.. LeA ex.pen.tA con-
AultéA au Aujet du LotAch.!Len.g èmLnent la ce/itLtude q.ue ce
tA.a-f.Lc aHandonnenaLt totalement le. A pontA JLn.ançalA dont l ' -
Lnfluence. a ’ étendaLt en SuLAAe /lomande, et j u a ç u ' à Be/ine.,
2 »
au pn.o-f.Lt de ÇtneA .
1 c f .  S T O C m A R ,  p .  6 1 .  voLn.  B L U .  No ( 1 3 0 )
2 c f .  P LR RE 7,  p .  139
Cette prévision était pourtant exagérée et les résultats 
ont été en partie décevants pour Gênes. En effet, bien que 
les transports suisses soient, pour ce port, de la plus grande 
importance, vu qu'il représentent environ 95% de son trafic 
international et 20% de son trafic totali, Gênes n'a réussi 
à se saisir que d'une part secondaire du commerce suisse avec
1 1 outre-mer. La structure de ce dernier était, en 1938, la 
suivante :







(Gênes, Savone, Venise, 
Trieste)
Ports français du nord
62% U%
16% 25%
( Dunquerque , le Havre , -^/^j l ' i l
Rowen, Dieppe, Boulogne/
Calais)
Ports français du sud
(Marseille, Sete) L% 6%
Autres ports de VEuroge 
du nord
(Hambourg, Lübeck, Brème) 2% 11%
Source : EGG, p. 36.
On peut constater qu'environ trois-quarts du commerce 
suisse passe par les ports nord-européens. Les ports du sud 
ont peu d 'importance. En particulier, ceux de 1 1 Italie ne ré­
alisent que 16% des importations et 25% des exportations to­
tales suisses d 1 outre-mer.
Parmi les ports rhénans, ce sont surtout ceux d 'Anvers 
et Rotterdam qui reçoivent les plus importantes quantités de 
marchandises en provenance ou à destination de la Suisse.
!  c f . .  H U M ,  p„ 1 8 7
Supériorité des ports du nord
- Ils se trouvent au croisement des plus importantes lignes 
commerciales internationales.
- Ils disposent d'un espace presque illimité qui leur permet 
de se développer à des frais relativement faibles (possibi­
lité de trier des quantités énormes de marchandises sans 
créer d 1 embouteillages ; possibilité de construire de nouveaux 
dépôts, magasins, raccordements ferroviaires, etc...)
- L 'hinterland de ces ports, outre que facilement atteignable, 
grâce à un réseau de voies de communication très développé, 
est l'une des régions les plus industrialisées du continent.
- Ils jouissent de la pénétration du Rhin dans leur zone
d 'influence. Le fleuve est navigable depuis Bâle et traverse 
les régions les plus riches de 1'Europe centrale.
- Tous ces facteurs ainsi que le fait que la Hollande et la 
Belgique entretiennent des relations commerciales très im­
portantes et pluriséculaires avec leurs colonies, font que 
le trafic de ces ports est intense dans les deux sens :
les bateaux déchargés à leurs arrivée, sont aussitôt char­
gés pour le retour.
Infériorité du port de Gênes
- Son hinterland n'est pas autant développé.
- Des difficultés d'ordre géographique entravent son dévelop­
pement : un fleuve manque à ce port. De plus, entouré de tous 
côtés par les Appennins liguriens, il ne peut s'étendre que 
le long de la mer. Par conséquent, la plupart des opérations 
portuaires, telles que chargements, déchargements, factages, 
stockages, etc.., sont plus difficiles et plus coûteuses.
Les prix pratiqués ne sont donc pas compétitifs.
- Au XIXe siècle, Gênes et les autræ ports italiens n'ont pas 
pu développer les lignes de communications abondantes et ré­
gulières qu'on su établir leurs concurrents du nord, grâce 
aux trafics coloniaux. Souvent, les bateaux déchargés de 
leurs marchandises dans le port ligurien, doivent repartir 
vides ou attendre plusieurs semaines, voir plusieurs mois 
avant d'être à nouveau chargés.
Cette situation a une incidence considérable sur la fixation
des prix de transport. Les frais maritimes par Gênes sont en 
général plus élevés.
- Bien que Gênes soit la rade la plus proche de la Suisse, les 
prix de transport terrestre des marchandises par ce port ne 
sont pas concurrentiels. En effet, les tarifs ferroviaires en 
Suisse étant particulièrement élevés, pour la plupart des can­
tons, il faut traverser plus de territoire helvétique pour 
aller à Gênes, qu'il ne le faut pour aller vers d'autres ports. 
Voici un exemple relatif à l'année 1929 : en Italie, le prix 
du transport par rail d'une tonne de froment de Gênes à Iselle, 
à 1'entrée du tunnel du Simplon (257 km), est de 8 ,90 frs, tan­
dis qu'en Suisse, le prix du transport de cette même tonne d '- 
Iselle à Genève (24-8 km) est de 3-4,90 frs. L ' importateur ge­
nevois, qui doit payer au total 23,80 frs pour le trajet Gênes- 
Genève, préfère alors débarquer son froment à Marseille, vu 
que de Marseille à Genève, sa marchandise ne traverse prati­
quement pas de territoire helvétique. Ainsi, ses frais de trans­
port ferroviaires ne dépassent pas 16,70 frs par tonne de fro­
ment. Pour les mêmes raisons, des commerçants bernois, neu- 
châtelois, fribourgeois et vaudois, ont en général intérêt à 
se servir des ports rhénans (du moment que, par exemple, le 
parcours soumis à la tarification des G .F.F., est de 106 km 
seulement entre Berne et Bâle, et, en revanche, de 169 km entre 
Berne et Iselle).
De par la situation géographique du canton du Valais, seuls 
les transports entre le port ligurien et cette région sont 
à l'abri de presque toute concurrence^.
En conclusion, le port de Gênes et les autres ports de la 
Péninsule, en temps de paix occupent une place assez faible 
dans le commerce suisse d 'outre-mer.
i P oll/i te.A Ln-P-O/im.ati.on.0 c.L-de.AAU.0, c.{.. E Q Ç , p. 106
CONCLUSION DU CHAPITRE
A la suite de 1 1 instabilité et des difficultés de 1 1 écono­
mie internationale dans 1 1 entre-deux-guerres, le trafic du Sim­
plon a quelque peine à se développer.
a ) S u i s s e ^ I t a l i j B
Ceci est particulièrement vrai pour le courant nord-sud, 
(exportations suisses), qui montre une tendance à la régression 
en effet, tandis que dans les années vingt il avait enregistré 
en moyenne 671000 t par an, dans la décennie suivante,il ne 
dépasse pas les 611000 t (il faut tout de même rappeler que le 
chiffre de 1919-1929 est en partie augmenté par les réexpédi­
tions franco-italiennes et germano-italiennes des années 1924- 
1926, cf. pp. 20-21).
La courbe des exportations suisses par le Simplon s'étale 
autour de la crise de 1929 : avant cette date c'est la crois­
sance, et après, c'est la dépression d'abord, et la stagnation 
ensuite.
En ce qui concerne la composition de ce courant, nous pouvons 
remarquer la nette prédominance des produits industriels: pro­
duits métallurgiques (34% du total), produits de 1 1 industrie 
des engrais (18$), produits chimiques ( 7 % ) .
Les envois des produits de 1'industrie alimentaire (lait 
condensé, fromage, chocolat), ont aussi de 1 1 importance et ré­
alisent 11% du total.
En revanche, les envois de matières premières sont totale­
ment insignifiants. En effet,la Suisse a des richesses naturel­
les assez réduites. Elle dispose abondamment d'une seule ma­
tière, le bois, mais en raison d'une politique de sauvegarde de 
son patrimoine forestier, dans 1'entre-deux-guerres elle en 
exporte des quantités limitées :
" L ’ 1 t a l i e  de.me.LL/ie. pou.n not/ie pa y A  le d è t o u c h é  n a t u r e l  
p a n  l e q u e l  a ' é c o u l e n t  leA p n o d u i t A  de h a u t e  q u a l i t é  
et p/iècition de  no-6 ind u it  /lieò m é t a  l lu/ig ique-i , m é c a ­
n i q u e s  et ch.imiq.ueA" ! .
! c l .  CUR71 Ç, p . 492
b) Italie - Suisse
Le courant sud-nord (importations suisses) montre une cer­
taine tendance à la progression, et en 1929-1939» par rapport à 
I9 1 9-I9 2 9, il réalise une amélioration de 32%. Cette avance s'­
explique par une évolution en partie différente de celle du 
nord-sud.
En effet, ce trafic sud-nord avait connu une forte régres­
sion dans les années 1925-1929, en raison de la perte d'impor­
tance du port de Gênes (due au plein rétablissement de la na­
vigation commerciale sur le Rhin), et de la revalorisation de 
la lire en 1927 (qui a provoqué une contraction des exportations 
italiennes). En revanche, malgré la crise économique inter­
nationale, et grâce à la résistance de l'économie suisse, ce 
trafic réalisa une forte expansion au début des années trente 
et c'est seulement à partir de 1932, qu'il commença à subir les 
effets de la grande dépression.
Dans le sens sud-nord, les envois de produits industriels 
ont une importance tout à fait secondaire (métaux et machines 
3% du total, textiles 2%, chimiques 1%, véhicules 1 %), et ils 
laissent la première place aux denrées alimentaires (4-6$ du to­
tal) et aux produits pour l'alimentation du bétail (18%).
"Malgré le pn.oc.iô d'induAtrialiAation qui a eu lieu en 
Italie au courA deA dernie-zA cinquante, an A, ta produc­
tion agrico le du payA a gardé toute Aon importance.,
L ’Italie eòi un de.A vergerA, un deA jardinA potagerA 
de 1‘ Europe.: Aa production joue un /lô le de premier 
ordre pour l ’alimentation du peuple AuiAAe. A côté 
du riz, deA /r u Ü A  et deA légumeA /r a i A , du -/Loin et 
d ’autreA produitA pour l’alimentation du bétail, la 
SuiAAe importe touteA AorteA de produitA agricoleA" ,
Le courant des matières minérales est aussi important : marbre, 
pyrites, soufre. De même, les produits agricoles et les ma­
tières premières en provenance d ' outre-mer . (froment, produits 
pétroliers, combustibles solides) ont une certaine ampleur.
l mnn, p. 194
c) Comparaison Nord-Sud/Sud-Nord
En 1929-1939. le rapport entre ces deux trafics.est de
1 à 3. La prédominance du deuxième s'explique par la structure 
du commerce extérieur de la Suisse, qui est axé sur 1 1 exporta­
tion de produits de poids spécifique limité (produits indus­
triels), et sur 1 1 importation de produits pondéreux (matières 
premières).
d) Trafic_suisse d^imgortation_et_d^exportation 
avec les ga^s d foutre-mer
Le trafic d 1 outre-mer représente environ 1/5 des trans­
ports totaux suisses par le Simplon (il transite presque en­
tièrement par Gênes). Dans le sens nord-sud, il se compose 
principalement de lait condensé et de produits métallurgiques, 
tandis que dans le sens sud-nord, de céréales, de houilles et 
de denrées alimentaires diverses.
Bien que Gênes ait attaché beaucoup d'importance à la réa­
lisation du chemin de fer du Simplon (grâce auquel il est de­
venu le port le plus rapproché de la Suisse romande), les ré­
sultats de son ouverture ont été en partie décévants. En effet, 
ce sont les ports de la mer du Nord (notamment Anvers et Rot­
terdam ) qui ont continué de contrôler la plus grande partie du 
commerce helvétique. Leur supériorité dépend de plusieurs fac­
teurs d'ordre technique, historique et économique.
e) Part_du Simplon dans_le^ cojmerce_ext£rìeur_total_d_e la Suisse
En 1938, la Suisse a exporté 615'000 t de marchandises, 
dont 691000 t par le Simplon, ce qui correspond aux 11% du to­
tal. La même année, les importations helvétiques ont été de 
714851000 t, dont 223'000 t par le Simplon correspondant ainsi 
aux 3% du total.
Dans ce dernier cas, le rôle du tunnel est relativement 
secondaire. Ceci tient au fait que plus de la moitié des impor­
tations totales de la Confédération est constituée de pierres 
et graviers, c'est-à-dire de matières pondéreuses, et que le 
Simplon est très peu concerné par ce trafic. En effet, la plu­
part de ces marchandises entrent en Suisse par Bâlë (en prove­
nance de la France et de 1'Allemagne) et par le Tessin (en pro­
venance des’régions italiennes situées près du lac Majeur).
f ) D é v e 1 ojDpem£irt é^£nom_ique_ré^onal_
La mise en exploitation du chemin de fer du Simplon en 
I9O6 a exercé une influence favorable sur les régions environ­
nantes .
Le Val d 1Ossola italien, par exemple, a connu un certain essor 
industriel dans le domaine de la métallurgie ; ce qui s'explique, 
outre 1 1 existence de quelques mines de fer dans cette région, 
par un meilleur approvisionnement en ferraille, acheminée dans 
cette région par le Simplon.
En Valais, les conséquences ont été encore plus manifestes. 
En effet, la mise en service du tunnel a entraîné la construc­
tion du chemin de fer du Lötschberg. Le Valais s'est donc trou­
vé tout d'un coup rapproché non seulement du marché italien, 
mais aussi des principaux centres économiques de la Confédéra­
tion. Grâce au Simplon-Lötschberg (ainsi qu'aux grandes riches­
ses en énergie hydroélectrique et à une forte disponibilité de 
main d'oeuvre), ce canton a vu s'implanter sur son territoire 
des complexes industriels de dimensions vraiment considérables 
(Lonza à Viège, Alusuisse à Chippis, Ciba-Geigy à Monthey, pour 
ne citer que les plus importants).
Ainsi, dès le début du XXe siècle, ce canton a participé à un 
processus européen de développement économique dont il avait 
été tenu jusqu'alors à l'écart, en raison de son isolement géo­
graphique .
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Au début du conflit, les échanges par notre tunnel reçoivent 
une Impulsion formidable. Avec 7541000 t en 194-0 pour le sud-nord, 
et 1301000 t en 1941 pour le nord-sud, les deux courants réalisent 
leurs records absolus (ces chiffres seront à nouveau dépassés, uni­
quement en 1956 par le courant I-CH et en I960 par le courant CH-I). 
Par suite de 1 1 extension et de 1 1 aggravation de la guerre, ces 
transports connaissent toutefois des difficultés. Ils commencent 
bientôt à régresser, et en 1944-1945, ils cessent presque totale­
ment .
Essayons maintenant de voir plus en détail cette évolution.
En 1939-1940, 1 1 Italie ayant concédé le droit de transit aux 
importations suisses^, et la Méditerranée ayant gardé sa liberté de 
navigation (jusqu'à la débâcle française)^, les ports de la Pénin­
sule accueillent pour la Suisse des quantités extraordinaires de 
marchandises provenant d 'outre-mer, qui rejoignent leur destination 
finale par les voies ferrées de Domodossola et Luino-Chiasso.
Comme à 1 1 époque de la 1ère guerre mondiale, les ports italiens, et 
de ce fait la ligne du Simplon, prennent un rôle de premier plan 
dans le ravitaillement suisse en matières de base et denrées ali­
mentaires de première nécessité.
En 1940, le trafic sud-nord du Simplon se compose en majorité de 
marchandises provenant d 1 outre-mer : combustibles solides, 2 5% du 
total (1851000 t); céréales, 2 4 I (1831000 t); huiles minérales 
15% (II4 1000 t). Importants aussi les transports de denrées colo­
niales (café, cacao, sucre, thé, etc..) ët de bois.
Outre le transit par les ports, c'est aussi le commerce italo- 
suisse qui augmente de façon considérable pendant cette première 
période de guerre. Par le Simplon, l'Italie accroît ses exporta­
tions de produits traditionnels, les fruits et légumes passant de 
371000 t en 1938 à 60'000 en 1940, mais aussi et surtout de matières 
premières, telles que les pyrites, 5'000 t en 1938, 181000 t en 
I94O, 1'alumine calcinée, pas de trafic en 1938, 30'000 t en 1940, 
et d'autres minerais métallifères.
1 U .  CU R71, p. 157
2 U .  AA77EI, p. 133
L'Italie ayant accompli un effort particulier de production de ces
derniers, elle peut en exporter certaines quantités en Suisse, en
échange des produits finis de 1 1 industrie.
Quelques exemples : la production italienne de fer passe de 
4851000 t en 1934 à 1'1181000 ten 1940, celle de la bauxite 
de 1301000 t à 570;000 t, celle du mercure de 721000 t à 
255'000 t, celle du plomb de 30'000 t à 751000 t, celle du 
zinc de 120'000 t à 210'000 t .1
Le commerce international est basé à cette époque sur le sys­
tème du troc. En contrepartie des prestations de la Péninsule, en 
effet, la Suisse augmente ses exportations vers 1 1 Italie, ce qui 
est attesté par la statistique du Simplori; par ce tunnel surtout, 
le développement des produits métallurgiques dont les envois passent 
de 211000 t en 1938 à 891000 t en 1941 est important. En cette 
dernière année, la structure du trafic CH-I est la suivante: 68% pro­
duits métallurgiques, 17% cellulose, 4% engrais, 3% produits chi­
miques, 2% denrées alimentaires, 2% matières minérales.
Mais avec 1 1 engagement italien dans le conflit (mai 1940),
1 1 extension du blocus économique à la Méditerranée, et 1 1 entrée en 
guerre des Etats-Unis (décembre 1941), les difficultés croissantes 
de transport et les restrictions d 1 importation et d 1 exportation 
commencent à entraver sérieusement les échanges commerciaux par le 
Simplon. La chute du commerce suisse d 1 importation d 1 outre-mer est 
particulièrement grave. Les transports de combustibles, solides et 
liquides, perdent en effet toute espèce d 1 importance, et seules des 
cargaisons de céréales- continuent à être débarquées à Gênes de fa­
çon significative. Et entre 1940 et 1942, le trafic sud-nord du 
Simplon baisse de 3/A •
Pour finir, après la signature de 1 1 armistice par le Géné­
ral Badoglio (le 8 septembre 1943), et après la transformation de 
la Péninsule en un champ de bataille (par suite de 1 1 occupation 
allemande de 1 1 Italie du nord et de 1 1 occupation alliée de 1 1 Ita­
lie du sud), le trafic des marchandises du Simplon s'effondre.
Certes, le passage du tunnel se ressent des malheurs provoqués 
par la guerre. Mais dans 1'ensemble, nous devons remarquer 1'impor­
tance stratégique essentielle jouée par cette ligne en temps de guerre
'/ e t ,  1 S TA  7 ,  S o m m a r i o  a t o n i c o , p .  9 /
(aussi bien dans la 1ère que dans la Ile) dans le maintien du 
commerce extérieur de la Suisse: son trafic moyen pendant la pé­
riode 1939-1945, en effet, a augmenté par rapport à 1938 (de 
presque 3 0 % ) , tandis que dans le même temps, le commerce exté­
rieur total de la Suisse diminuait fortement (de presque 4.0$).
Çn-aphique.  4 , 1  : 7 n . i o i . a t  C H - I  e. i  i./ia-JLLc. i .oi.a.1—/ -CH 
pan. le.  S i mp  t o n
M i l l i e r s  de  t o n n e s
1000 CH
900 CH
8 0 0  . .
700  ••
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Chapitre 5. LE TRAFIC ENTRE 194.6 ET LES ANNEES SOIXANTE

TRAFIC PAR LE SIMPLÖN 
ET CROISSANCE ECONOMIQUE INTERNATIONALE
A) Quelques données
Dans l'après-guerre, les échanges par le Simplon se 
sont accrus de manière spectaculaire.
Nord - Sud :
Le trafic Suisse —  Italie a passé de l'indice 100 
en 1938 à 312 en 1962.
Tandis que dans la période 1919-1929 on transportait en 
moyenne 67 mille tonnes par an, et dans la période 1929- 
1939, 61 mille tonnes, ce chiffre a passé à 126 mille tonnes 
entre 1952 et 1962. Le trafic moyen de 1 1 après-guerre a 
donc été environ le double de celui des années trente.
Sud -_Nord
Le développement du trafic Italie —  Suisse est encore 
plus important.
En effet, ce courant a passé de l'indice 100 en 1938 à 517 
en 1 9 6 2 .
Tandis que dans la période 1919-1929 on transportait en 
moyenne 14-5 mille tonnes par an, et dans la période 1929- 
1939, 192 mille tonnes, ce chiffre a passé à 961 mille 
tonnes entre 1952 et 1962. Le trafic moyen de 1 1 après- 
guerre a donc été environ 5 fois plus élevé que celui des 
années trente.
Ces chiffres reflètent 1 1 évolution de 1'économie in­
ternationale, notamment celle des pays occidentaux, qui 
connaît, à cette époque, une expansion sans précédent.
Entre 1950 et I960, le taux d 'augmentation du produit 
intérieur brut des pays industrialisés a été en moyenne, 
de i ,  2% par an. Ce chiffre est bien supérieur à ceux des 
périodes 1913-1950 (1,9%) et 1870-1913 (2,7%), cette der­
nière période ayant pourtant été, entre 1895 et 1913» l'une 
des plus prospères pour les économies occidentales.
La production par habitant augmente à un rythme de 
3,1 % par an (1,1 % en 1913-1950 et 1,6 % en 1870-1913) ' .
La valeur du commerce international passe de 4-7 milliards 
de dollars U.S.A. en 1938 à 117 milliards en 1950 et 208 
milliards en 1959^.
7 c A  NIVEAU n .  , p . 3 8 4 - 3 8 6
2 c l .  CÌASHA7A A . ,  p , /52
L'Italie et la Suisse participent intensément à ce 
développement : le taux de croissance de leur produit inté­
rieur est même en-dessus de la moyenne globale des pays oc­
cidentaux, 5,1 % pour la Suisse, 5,9 % pour l'Italie.
Dans le classement des nations industrialisées d'après leur 
croissance, ces deux pays viennent en deuxième (Italie) et 
troisième position (Suisse), derrière 1 1 Allemagne Fédérale^
L 1 évolution de 1 1 économie internationale a exercé une 
influence tellement importante sur le trafic du Simplon, 
qu'il nous paraît nécessaire, même au risque d 'abondonner 
provisoirement notre sujet, de nous arrêter sur les raisons 
principales de ce formidable essor.
B ) Les causes de la croissance
Après le conflit de 1939-45, comme après celui de 1914-18, 
1 'économie mondiale se trouvait confrontée à des besoins énor­
mes de reconstruction.
Voulant éviter de répéter les erreurs commises après la pre­
mière guerre mondiale (manque absolu de concertation entre 
les Etats, protectionnisme conduisant à une grave crise éco­
nomique et sociale en 1920-1923 d'abord, et en 1 9 2 9 - 1 9 3 2 en­
suite), les gouvernements occidentaux mirent l'accent davan­
tage sur la notion de coopération. Celle-ci se traduisit par 
un effort de solidarité internationale qui permit à 1 'Eurppe 
de se relever. Les aides américaines de l'U.N.R.R.A. (et en­
suite du plan Marshall), les prêts du Fonds Monétaire Interna­
tional et de la Banque Internationale pour le Reconstruction 
et le Développement donnèrent aux pays dévastés par la guerre 
les moyens de se procurer les ressources nécessaires à leur 
reconstruction.
L'Italie bénéficia dans une forte mesure de ces aides.
Le montant des sommes affectées à ce pays entre 1948 et 1952 
par exemple, fut de 1470 millions de dollars, soit 11 % du 
plan Marshall?
La production industrielle italienne, qui en 1945 était tombée 
à un quart de celle de 1 9 3 8 , avait récupéré son niveau d ' avant- 
guerre en 19 4 8 déjà, et en 1 9 5 2, elle le dépassait de 50 f ^
Ì cl. NIV&AU  -  p. 384
2 cf., CAS1R.0N0V0 -  p. 383 ; uoin BHLli.ognaph.Le. No ( 42)
3 cl. CLOUÇH - p. 38/ e.t 1 CE - p. 46-47; uoin. Bill. No (82)
(en même temps, 1 1 économie italienne sbuvra aux échanges ex­
térieurs, et fonda son développement industriel sur des sec­
teurs nouveaux, à la pointe du progrès et fortement axés sur 
les exportations, comme par exemple la chimie et la pétrochi­
mie - voir plus loin, pages 11-1-115) .
L'effort de reconstruction dans les pays voisins, eut des 
effet bénéfiques pour 1'industrie suisse qui, sortant pratique­
ment intacte de 1 1 expérience de guerre, put relancer ses ex­
portations (1821000 tonnes en 1945, , celles-ci passent à 5061000 
en 1946 et à 6841000 tonnes en 1948) ! .
La croissance économique dépend de 1 1 évolution de la de­
mande (interne et internationale) et de celle de la capacité 
de production (offre). Or, les deux ont connu une extraordi­
naire augmentation.
Il1 £X£ans^Lon de_la demanda intern_e
Son accroissement est dû initialement à la nécessité de
reconstruire les moyens de production détruits par la guerre.
On estime, par exemple, que 1 1 Italie avait perdu plus des 3/4
de sa capacité productive d 'avant-guerre dans 1 1 ensemble de
son industrie : 60% de son matériel roulant, 25% de ses voies
z 2 
ferrées, et enfin 91% du tonnage total de sa marine marchande .
La situation d'autres pays était encore plus catastro­
phique (Allemagne, Pologne, etc...). Dans les nations moins 
touchées par les ravages de la guerre, la Suisse notamment, 
la demande était soutenue par les besoins de reconstitution 
des stocks de biens de consommation durables, depuis longtemps 
épuisés d'une part, et d'autre part, par le commerce d 'expor­
tation qui avait reçu une forte impulsion.
L 'expansion de la demande est soutenue ensuite par le 
développement des dépenses d 'investissement que le progrès 
technique a rendues possibles (et qui en même temps permettent 
à l'offre d'augmenter).
Mûri dans 1'entre-deux-guerres, le monde connaît une sorte de 
nouvelle révolution industrielle qui provoque une multiplica­
tion des occasions d 'investir.
7 c / ,  ASCTT  -  p. 80; voin. BilLliog/iaphie. No (3)
2 c-fL. HU.RN1 -‘ p. 3 e.t 5 ;  voi/i B i&.liog/iaphie. No (S0)
L'essor de ces dépenses en Italie est particulièrement impor­
tant : son industrie, après avoir vécu repliée sur elle-même 
pendant la période fasciste de 1 1 autarcie, peut finalement 
profiter de nouvelles techniques, mises au point dans d 1 autres 
pays : entre 1950 et I960, les investissements augmentent en 
Italie à un taux moyen annuel de 6,7%. C'est le taux le plus 
élevé que ce pays ait jamais connu. L 'exportation suisse pro­
fitera ainsi de cette expansion des investissements : ses en­
vois de machines, par le Simplon, passent de l'index 100 en
1938, à 181 en 1956, à 367 en I960, et à 524- en 1962.
Les dépenses de consommation se développent aussi de 
manière sensible. En effet, les privations antérieures et 
1'accroissement du produit national poussent à une fringale 
des biens de consommation, qui est par ailleurs augmentée par 
1'apparition sur les marchés de produits nouveaux (télévision, 
machines à laver, frigidaires, autres appareils électroména­
gers , automobiles en tant que produits de consommation de
s !
masse J .
En Italie, ces dépenses passent de l'index 100 en 1957 
à 14.8 en .1960^.
Par ailleurs, l'index du commerce de détail de la Suisse, 
qui était de 106 en 1950, passe à 172 en 1960^. Les importa­
tions suisses de véhicules par le Simplon, 1000 tonnes en 1938, 
ont passé à 18000 tonnes en 1962.
La population italienne qui était de 4-3.6 millions en 1938, 
touche en 1962 les 51 millions d'âmes avec une augmentation de 
19/5. L'accroissement de la population suisse est encore plus 
significatif : + 35% (de L,2 millions en 1938 à 5,7 millions 
en 1962). L 'évolution démographique est un autre facteur d 1 ac­
croissement de la demande de biens de consommation : 
pour ne prendre qu'un exemple, 1'importation suisse de denrées 
alimentaires, par le Simplon qui avait été en moyenne de 88'000
7 Et pou/i cite/i encore un exemple AaiôiàAant sielevonô
c/.u'e.n une seule année, le nomine de 0 ap pa/iei l/> de télévision 
en Italie a passé de 966 mille en 1957 à 67 3 mille en 1958, 
c' est-à-dine. qu' il a pn.e-Aq.ue douS-lé " ( H.U.RN 1 -  p. 15)
2 ÇRAZIAN1 - Economia 1945-1970, p. 370: voi/i Bill, No (75)
3 C/iédit Suisse, p. 10; voin. B iUliog/iapk ie N o (7)
tonnes par an, dans la période 1929-1939» a passé à 160*000 
tonnes pendant la période 1952-1962.
Mais 1 1 évolution démographique est aussi un facteur de 
soutien de la demande d 1 investissements, particulièrement 
dans le secteur des constructions :
il
L 1 augmentation de la population et son déplacement des cam­
pagnes vers les villes ont engendré une demande énorme de 
logements. Pour ce qui est de 1 !infrastructure, 1 1 équipement 
de nouvelles centrales hydro-électriques a absorbé sans ces­
se une masse impressionnante de capitaux, et plus récemment, 
le besoin pressant d 1 améliorer le réseau routier et d 1 étendre 
1'équipement social et culturel du pays a donné un coup de 
fouet aux investissements publics.
Estimé aux prix courants, le montant des investissements en 
construction a crû d 1 environ 650 millions de francs en 1938
„ h I
a quelque 10 milliards en 1963.
Témoins de ce développement, les importations suisses par le 
Simplon de produits utilisés par 1 1 industrie de la construc­
tion (regroupés dans la catégorie des matières minérales), de 
91000 tonnes en 1938, augmentent à 4-91000 tonnes en 1962.
L 1expansion des échanges extérieurs
Les gouvernements des pays adhérents à l'O.E.C.E (Orga­
nisation Européenne de Coopération Economique) ont pratiqué 
des politiques libérales en matière de commerce extérieur.
Après le protectionnisme des années trente et un systè­
me d 1 échanges fondé sur des accords commerciaux entre pays et 
pays (bilatéralisme), les années cinquante virent le retour 
au libre-échange et au commerce sans restrictions quantitati­
ves .
Cette évolution se concrétise d'abord par la création, dans 
le cadre de l'O.E.C.E, de l'Union Européenne des Paiements, 
qui rendit possible un meilleur règlement des transactions 
(abandon du système des compensations), par le biais de 
1'adoption d'un système multilatéral des paiements, et en­
suite par 1'abaissement progressif des barrières douanières.
A la fin de 1950, l'Italie avait déjà libéralisé plus de
y S o c i é i é  AuiA-Ae. d e  A t a t  L i t  Lque.  e t  d.' é c o n o m i e -  p o l i t i q u e ,  p .  2 8 9;  
» o U  B i& . t i oç / n . ap kL e  No ( 1 1 8 )
- Ili -
75% de ses importations^.
Témoins de l'ouverture aux relations économiques internatio­
nales, les échanges entre nos deux pays par le Simplon, se 
développent considérablement, et, au début des années cin­
quante, ils dépassent déjà largement le niveau de 1938.
C'est l'évolution du commerce extérieur qui a le plus 
contribué, à notre avis, à la forte croissance économique 
de nos deux pays. Les mesures de libéralisation des échan­
ges internationaux prises dans les années cinquante, mon­
trent ainsi toute leur importance.
a) Italie
Entre 1952 et 1962, les exportations italiennes ont 
augmenté de 236%. Cette expansion a été bien plus considé­
rable que celle, déjà très importante, des exportations mon­
diales, 82%^, et pourrait expliquer pourquoi le taux de 
croissance de l'économie italienne dépasse celui de l'ensem­
ble des pays O.E.C.E (5,9% contre h , 2 % ) .
Le succès des exportations italiennes concerne particu­
lièrement les produits industriels : ce sont surtout les sec­
teurs des métaux et machines, de la chimie et de la nétrochi- 
mie qui ont le plus progressé.
Dans le trafic sud - nord du Simplon, ces produits réalisent 
un bond en avant vraiment spectaculaire : par rapport à 1938, 
les métaux et machines ont augmenté en 1962 de 1300%, les 
produits pétroliers et chimiques de 384.0%.
Les produits italiens se vendent bien à l'étranger principa­
lement parce que leurs prix sont devenus très compétitifs.
En I960, par rapport à 1953, les prix de gros de produits 
italiens non agricoles, apparaissent en diminution, -2% .
PARODI,  p. 1 5 ;  v o in. B i l l i o g n a p h i e  No ( 1 4 6 )  ' '
-a S u t A A e  e t  l ’ I t a l i e ,  o n t  e n t é r i n é  le* d é c i s i o n *  d e  l ' O . E .  C '<£ 
pan. un a c c o n d  c o m m e n d a i  qu. i  d at e  ci- 1 9 5 0 ,
2 1 CE - p, 5 0 ( il a 'a g it d ' a u g m en t  a t ionA en v a l e u n A ). Il eAt à 
neman.gu.en, pan a i l l e un A , gu ' en I t a l i e  le. d é v e l o p p e m e n t  d e <s 
ex.pon.tat ioni a d é p a A A é  ce lu i d e A i m p o n t a t  i o n A , + 2 36 % c o n i n e
+ 156%,  ce qui eAt i l l u mi n é  pan le t n a / i c  du S i m p l o n ,  le 
c o u n a n t  A u d  -  n o n d  a y an t  p n o g n e  Até p l u A  Que le. n o n d  _ Aud
3 c l .  QRAZ1AN1,  E c o n o m i a  1 9 4 5 - 1 9 7 0 ,  p .  4 4
Ceci s'explique par le fait que le coût du travail reste, en 
Italie, l'un des plus bas d'Europe.
C'est d'une part, 1'augmentation de la productivité qui permet 
la diminution du coût du travail par unité produite ; d'autre 
part, le chômage chronique qui existe dans ce pays depuis tou­
jours, freine la hausse salariale. L 1 industrie du nord du pays, 
peut développer sa vocation à 1 1 exportation, grâce à 1'afflux 
du sud de la Péninsule d'une forte quantité de main-d'oeuvre 
bon marché^
En conclusion, c'est une situation économique et sociale 
interne.particulièrement favorable qui a permis à l'Italie 
de développer son économie.
Par analogie avec le cas allemand, les économistes qui ont 
étudié l'essor économique de la Péninsule de 1'après-guerre, 
ont parlé de "miracolo economico italiano".
b) Suisse
Quant à la Suisse, du fait de la relative exiguïté de 
son marché intérieur, son industrie est obligée d 'exporter une 
grande partie de ses produits (en 1963, les exportations de 
biens et services représentent presque 30% du produit natio­
nal brut du pays ) l Les entreprises helvétiques et 1 1 économie 
suisse, sont d'autant plus prospères que la demande interna­
tionale est en expansion, ce qui s'est effectivement vérifié 
pendant cette période. Les exportations suisses ont même
augmenté plus que les exportations mondiales, +102/» contre +82%.
L 'expansion des exportations "a été nourrie principale­
ment par une demande considérable d 'investissements, c'est-à- 
dire par une catégorie de demande qui concorde bien avec la 
spécialisation que 1'économie suisse a adoptée".
En effet, en 1962, 40% environ des exportations suisses se 
composent de machines et d'appareils"’, de biens d * équipement donc, 
dont la demande internationale a crû plus que celle d'autres 
catégories.
1 c f .  CAS7R0N0V0 -  p .  4 0 5 - 4 0 7
2 c f .  S o c i é t é  òu. iòÀe.  de. ô t a t i  * t  ique .  e. t d.’ é c o n o m i e ,  po l i t  iq.ue. , p . 289
3 £.n 1 9 5 2 ,  4 , 7  49 m io  Tn e t  e n  1 9 6 2 ,  9 , 5 8 0  m io  Tn. ( A S C T T , p .  1 7 0 )
4 c f . .  S o c i é t é  Au iAàe .  de. ô t a t i à t  iqu.e e.t d ' é c o n o m i e  po l i t i q . u . e . , p .288
5 c f .  CREDIT SUISSE. -  p. 36
Le trafic nord - sud du Simplon témoigne de 1 1 évolution de ce 
secteur, puisque la catégorie des métaux et machines passe 
d'une moyenne de 211000 tonnes par année dans la période 1929-
1939, à une moyenne de 4-81000 tonnes dans la période 1952-1962.
L ' expansion de_l1 offre
L 1 augmentation de la demande a été suivie par une augmenta­
tion parallèle de l'offre.
La production mondiale de biens manufacturés a augmenté en 9 
ans (1950-1958) de 40%!
Cela a été rendu possible tout d'abord par une augmentation du 
nombre d 'entreprises. (Les fabriques suisses, par exemple, pas­
sent de 8365 en 1937 à 13!737 en 1962)^. Celle-ci est favori­
sée ensuite, dans la plupart des pays industrialisés, par l'­
augmentation de la population active, et notamment par la 
forte immigration de travailleurs étrangers, dont les exigences 
salariales sont modestes (en Suisse, le nombre d 'étrangers ac-
5
tifs passe de 175 mille en 1950 à 4-83 mille en 1962) . Grâce 
au volume considérable d 'investissements, la productivité a 
enregistré une hausse spectaculaire : le taux de croissance i- 
talien de la production totale par homme/heure qui était de 
1,9? entre 1913 et 1950, passe à 4,1% dans la période 1950-1960, 
et le taux suisse de 1,9% à 4,2% (moyenne des pays 0.C.B.E, res­
pectivement : 1,7% et 3,5%)^.
Pour finir, il faut rappeler que d 'importants changements 
de structure ont permis le développement de secteurs où la pro­
ductivité progresse plus fortement. En Italie, par exemple, 
le nombre de personnes occupées par 1'agriculture diminue de 
24% entre 19 51 et 1961, au bénéfice de 1'industrie qui augmente 
ses effectifs de 27% . Et en Suisse, le pourcentage de la popu­
lation occupée par 1'agriculture passe de 21% en 1939 à 10% en 
1 9 6 3 , tandis que celui du secteur secondaire a crû de 44% à 51%^
! nASNATA -  p. 154
2 S B S .  La caoi^-iance de £’ économie. -  p. 110; voi/i 3iß.i, No (125)
3 ASC77  -  p . 168. En Italie., eôAon induAt/iiel de. a /iég ion 4  ôep-
te.nt/iionale.A a été po/>AÌ&-le g/ihce à ta main-d' oeuv/ie pn.ODe.nant. 
da " fle.zzog io/ino ag/iicolo" .
4 NIVEAU - p. 3 85
5 ÇRAZ1AN I  - Economia 1945-1970  -  p. 37 8
6 c-jL, Société AtxiAAe. de Atat ìaì igne, et d'économie, politique, p,290
La._ réducti°n des^fluctuât!ons
Les échanges par le Simplon montrent moins d 1 irrégulari­
tés et une plus nette tendance vers le haut, que dans 1 !entre- 
deux-guerres .
Ceci est le résultat des progrès de la science économique, qui 
ont donné la possibilité aux gouvernements nationaux d 'appli­
quer des politiques économiques cohérentes. Les études prévi­
sionnelles , les comptabilités nationales permettent aux gou­
vernements qui le désirent un meilleur contrôle de la conjonc­
ture. Un des résultats les plus importants est la réduction des 
fluctuations. La notion même de cycle économique s'estompe.
"Les fluctuations n'ont pas totalement disparu, mais elles 
n'ont ni la vigueur ni la régularité d'antan. L 'expansion n'est 
pas absolument continue mais elle n'est coupée que de ralen­
tissements appelés récessions pendant lesquelles les taux de 
croissance fléchissent ; certains économistes estiment même 
que l'on ne reverra pas de crise d'une ampleur comparable à 
celle de 1929 " ' {
En effet, l'allure de la croissance depuis la fin de la guerre, 
jusqu'aux années soixante, est celle d'une longue expansion, 
plus ou moins rapide, coupée de quelques récessions mineures 
en 19-49, 1951, 1952, 1954 et 1958?
!  SALLON n . -  p . 1 7 6 :  v o i n .  B i & . l i o g n . a p h i e .  No (  1 2 1 )
2 En ce. Q u i  con.cen.ne.  te. t n a - l i c  p a n  l e  S i m p i o n ,  n.ot.ne. -it  a t  i ò t  i c fue  
m o n t n e  qu.e l a  n ë c e - b ô i o n  d e  19 49 e-òt ne ô . se .n . t i e  p a n  l e  c o u n a n t  
Aad - n o n d , c e l l e s  d e  1 9 5 1 - 1 9 5 2  e t  die. 1 9 5 4  p a n  l e  c o u n a n i  
n o n d - ô u d , et. c e l l e  d e  1 958 p a n  le. c o u n a n t  Aud -  n o n d .
5.2. TRAFIC SUISSE - ITALIE PAR LE SIMPLON ET ECHANGES
GLOBAUX SUISSE - ITALIE : COMPARAISON
Dès 194-6, la Direction Générale des Douanes suisses a publié 
de façon systématique, en tonnes et pas seulement en francs comme 
dans 1 1 entre-deux-guerres, les données statistiques relatives au
commerce italo-suisse. Ceci nous a permis de calculer un indice des
1 , 
échanges globaux entre nos deux pays, et de comparer leur evolution
avec celle du trafic Suisse - Italie par le Simplon.
Une telle étude nous a permis de mieux comprendre 1'évolution du trafic 
par notre tunnel et de tester la validité de la statistique publiée 
par la Délégation Internationale du Simplon.
A) Suisse - Italie
L 1 analyse du graphique 5.1 montre que les deux séries 
présentent certaines ressemblances :
Ç / i a p h i q u e  5 , 1  : 7 / i a £ i c  t o t a l  CH.-1 pa/ i  l e  S i m p l o n  e t
comme.-a.ce. total CH-l (pan. touA pointA- 
£n.ontièn.e) : -  Compa/iaiAon de a indi ce. a -
1 9 3 8  = 1 0 0
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Ì SoLLn.ce : D . Ç . D . ,  R a p p o / i t A  a n n u . e l A ,  1 9 4 6 - 1 9 6 2  , La D i / i e c t i o n  deA  
d o u a n e A  d o n n e  a u Â A i  le.A ch i£-£./ieA pou / i  1 9 3 8  , a n n é e  q u e  nou A a vo n A  
p s i i A e  comme HaAe. pou / i  l e  c a l c u l  d e  n o t u l e  i n d i c e
a) Elles enregistrent un même maximum en 1950.
Pendant cette année, l 1accroissement de la tension inter­
nationale (déclenchement de la guerre de Corée), avait 
poussé les opérateurs économiques à de sombres prévisions 
quant à l'avenir. Dans 1 1 attente d'une période de forte 
pénurie de marchandises, 1'économie européenne connut une 
activité fébrile et une augmentation générale du commerce 
extérieur, afin de constituer d 'importants stocks de ré­
serves .
b) Ensuite, la même chute en 1951.
Les achats massifs de l'année précédente et 1'accroisse­
ment des frets maritimes, provoquèrent une forte hausse 
du prix des matières premieres importées par l'Europe, 
qui se traduisit par une période de récession et de di­
minution du commerce international . Récession de courte 
durée, par ailleurs, puisqu'à la fin de 1952 déjà, on 
remarquait d 'importants signes de reprise.
c) A nouveau un même maximum pendant l'année -1953 (par rapport à 
l'année précédente, + 26% pour 1'ensemble des exportations,
+ 27% pour celle du Simplon).
En cette année, le revenu national net de 1'Italie a aug­
menté de 8%, ce qui constitue son taux d'accroissement le 
plus élevé pour les années cinquante. Ses importations se 
sont accrues en conséquence.
d) En 1954» les deux enregistrent une même chute, et en 1955, 
elles sont presque à égalité (Simplon 122, total 119).
e) En 1 9 6 2, fin de notre période, les indices des deux courbes 
sont très proches. Par rapport à 1938, ils ont pratiquement 
triplé (Simplon 312, total 299). Entre 1955 et 1962, les 
deux courbes ont augmenté à un taux moyen,par année, de plus 
de 14.%.
La deuxième moitié des années cinquante fut la période de 
pointe du "miracolo economico italiano". En effet, entre 
1 9 5 6 et I9 6I, le taux de croissance du produit intérieur 
brut italien fut le plus élevé de ceux enregistrés par les 
autres pays O.E.C.E (6,7% contre une moyenne globale de 
3,9%, cf. NIVEAU - p. 384). Le mouvement de développement 
économique est à la base d'une considérable transformation 
de la répartition des revenus : le chômage se résorbe, la 
masse salariale distribuée s'augmente et la demande en 
biens de consommation s'enfle, sans que l'offre nationale 
puisse suivre dans une mesure correspondante, cette évolu­
tion. Les importations destinées à suppléer aux manques 
de la production indigène, subissent ainsi un bond en a- 
vant sans précédent (variations en valeur : + 5% en 1959,
+ 38% en I960, + 12% en 1961, + 16% en 1962, + 25% en 1963, 
cf. ORAZIANI - p.375). En particulier, il est intéressant 
de remarquer que la diminution de la population active
! c/. NIVEAU - p. 384
2 c/. ÇRAZIANI - £.con.omla 1 9 4 5 - 1 9 7 0 ,  p .  37 5
occupée dans 1 1 agriculture, à l'avantage de celle de l'In­
dustrie, engendre un accroissement supplémentaire 
de la demande de produits agricoles qui doit être satis­
faite par des achats à l'étranger. La Suisse, client tra­
ditionnel de l'agriculture italienne voit ainsi ses expor­
tations de denrées alimentaires, surtout de pommes de ter­
re, prendre de l'importance • (les transports par le Sim­
plon de cette catégorie, 5 mille tonnes en 1938, passent 
à 72 mille tonnes en I960).
Mais les deux courbes présentent aussi quelques diver­
gences, notamment entre 1947 et 1949, et entre 1956 et I960.
Ces différences proviennent du fait que le trafic du Simplon 
tient compte, outre les échanges entre l'Italie et la Suisse, 
des exportations helvétiques vers les pays d'outre-mer, par 
l'intermédiaire des ports maritimes italiens. Dans les années 
1945 - 1950, le trafic suisse par ces ports, et surtout par 
celui de Gênes, avait connu une forte expansion (ceci parce 
que la Suisse ne pouvait plus utiliser les ports français, 
après l'abolition temporaire du tarif de transit par les au­
torités de l'hexagone)/. Ainsi, tandis que la courbe de la 
statistique douanière se ressent de la crise économique ita­
lienne de 1948 - 1949^, celle du Simplon est influencée prin­
cipalement par les envois vers Gênes, et en 1948 (+35%), 
comme en 1949 (+43%)» elle continue d'augmenter. En revanche, 
quand les ports français retrouvent leur activité au début 
des années cinquante, le commerce suisse par Gênes diminue, 
ce qui se répercute sur le trafic du tunnel. Nous pouvons a- 
lors constater qu'à partir de 1952, et jusqu'à la fin des 
années cinquante, la courbe du Simplon augmente à un rythme 
moins soutenu que celle des exportations totales.
(En I960, par ailleurs, le commerce par le tunnel a enregis­
tré une hausse spectaculaire de +188%, qui est, à notre avis, 
tout à fait inexplicable).
! c/. K.RE.BS, p. 42; uoi/i Billiog/iaphie No f8$). Ln 1938, I & 4  
po/itò {./lançais em.l.a/iq.uaient 20% deô ex.pon.tat ion-6 AuiAAe-A , 
Le.UA. pant tomLe. à 5% en 19 47 , £n mè.me tempA , Çè.ne<4 paAAe. 
de 2 5 $  â 34% fc / .  &QÇ, p. 36)
2 ap/ièA leA meAune.A de. neAtniction du csiédit dé cnétéeA pan. le. 
gouuennement De ÇaApen.i, en automne 1 947, destinée* à com- 
lattn.e. I' in-f.lati.on, l'économie italienne vit une pé/iiode de 
n.é.ceAA ion .
B ) Italie - Suisse
a) Période 194;6-1952
Les deux courbes évoluent de manière parfaitement sem­
blable. Leur mouvement vers le haut est interrompu en une 
seule année, 1949. Cet arrêt correspond à un fléchissement 
général de 1 1 activité économique européenne, et particulière­
ment suisse/ (le trafic sud-nord du Simplon enregistre en 
cette année une diminution de 23%i qui concerne presque tous 
les secteurs).
QAaph.iq.ue. 5 . 1 1 : I t a l i e ,  t o t a l .  l *CH  p a n  l e  S i m p l o n  e.t
comme.A.ce. t o t a l  I - C H  ( pan t o u A  p o i n t j -  
f n o n t  ièAP.) ! - C o m p a A a i A o n  d e a  ind.ic.p-A 
1938 = 100 I 9 3 8 . iQQ
! a ce.tte. époque., le comm.en.ce- i n t e n n a t i o n a l  e.òt e.ntAavé, un^ p e u  
d a n *  tous, le* pay-i,, pan. le manque, de d e u i ô e é  è tnangè/ieA, L ' U ­
n i o n  C u a o p é e n n e  des, P a i e m e n t s  yie.Aa c o n - i t i t u é e  S e u l e m e n t en 
1 9 5 0 ,  P o u a  V  instant, l es ,  é c h a n g e 4 inte.Anat ionaux. Ae d é n o u l e n t  
e n c o A e  dans, le. c a d n e  de la n è q l e  de.6 af.-(LaineA de n è c i p A O c  it ê , 
U .  S I I  PARODI ,  p. 15
Pour l'ensemble de cette période, il est intéressant de 
remarquer que l'indice sud - nord du Simplon est supérieur à 
celui de la statistique douanière (comme dans le cas du nord -
- sud). En effet, le trafic Italie - Suisse du Simplon se 
compose, outre des importations venant d'Italie, des impor­
tations suisses provenant d 'outre-mer. Et, pour les mêmes rai­
sons que celles exposées à la page 120, la part des ports 
français dans le ravitaillement suisse, qui était d 'environ 
18% en 1938, est tombée à 6% en 1947, et celle des ports de 
la mer du Nord, de 64% à 56%. Par contre, la part des ports 
italiens a augmenté considérablement, de 16% à 36%. Le tra­
fic total suisse par Gênes, 144'000 tonnes en 1938, passe à 
5891000 tonnes en 1947, et celui par Savone, de 90'000 tonnes 
passe à 5891000 tonnes^.
b) Année_lÇ)§2
Le comportement de nos deux courbes est divergent, le 
Simplon baissant, la statistique douanière continuant son 
ascension. La chute du Simplon est provoquée principalement 
par une diminution des transports de charbon, - 70% par 
rapport à l'année précédente. En effet, les bassins houil- 
liers de la Ruhr et de la Saxe, ayant repris leur production, 
les envois en provenance des Etats-Unis via Gênes ont subi­
tement baissé (voir page 155).
1953 est la dernière année pour laquelle 1'indice du Simplon 
dépasse celui des "Douanes".
o) Période_1g££-1^62
Les deux courbes progressent ensemble bien que celle 
des importations totales le fasse de manière plus signifi­
cative. L'accroissement en flèche de celle-ci est dû au 
fort développement des exportations italiennes de produits 
pétroliers, par suite de 1'implantation d'une importante 
industrie de raffinage dans ce pays (voir pages 1 4 2-1 4 3 ).
Le Simplon augmente aussi ses transports de produits pé­
troliers, mais l'effet de ces derniers est compensé par la 
diminution du trafic d 'outre-mer.
Le port de Gênes qui avait débarqué au total 589'000 
tonnes en 1947 pour le compte de la Suisse, a vu ce trafic 
descendre à 283 mille tonnes en 1953 et à 228 mille tonnes 
en 1955?
f Pousi t o u t e .4 ce-ô donnée.*i, nou.4 nou-ó tomme.* /lé/é/té-ô à dÇQ , p . 36 
2 CONSORZIO AülONOnO DLL PORTO DI Ç&NOVA, p. 112
Malgré ces différences, il est important de remarquer 
que dans 1 1 ensemble, les deux séries évoluent dans la même 
direction, c'est-à-dire qu'elles indiquent, par rapport à 
1'avant-guerre, une nette tendance à 1'augmentation.
Arrivés à la conclusion de notre comparaison, nous 
croyons pouvoir affirmer que le trafic du Simplon, bien que 
perturbé par 1'évolution de la structure géographique des 
échanges de la Suisse avec les pays d 'outre-mer, reflète 
de manière tout.-à-fait satisfaisante la croissance de nos 
deux économies et de leur commerce réciproque.
3. TRAFIC NORD - SUD DU SIMPLON : ANALYSE PAR CATEGORIES
DE MARCHANDISES
5,3 .0 . Encore quelques considerations générales
L'accroissement du trafic CH - I a été soutenu principa­
lement par le développement des métaux et machines (21*000 t 
par an dans la période 1929-1939, 48‘000 t en 1952-1962), des 
bois et papiers (3*000 t en 1929-1939» 20*000 t en 1952-1962) 
et des denrées alimentaires (7*000 t en 1929-1939, 19*000 t 
en 1952-1962).
Mais 1 1 augmentation dea produits chimiques (4.000 t en 
1929-1939» 10.000 t en 1952-1962) et des matières minérales 
(1.000 t en 1929-1939» 6.000 t en 1952-1-962), est aussi signi­
ficative. Presque tous les secteurs donc, participent à ce 
développement, avec une exception, celle des engrais : très 
importants avant la guerre, 11.000 t en 1929-1939, ceux-ci 
se réduisent à 3.000 t dans la période 1952-1962.
En ce qui concerne la composition du trafic, on constate une 
forte perte d 1 importance des engrais (de 18% du total avant la 
guerre, à 2% dans la période 1952-1962), et en même temps, un 
accroissement de la part des autres secteurs, les métaux et ma­
chines passant du 34% au 38% du total, les bois et papiers du 
5% au 16%, les denrées alimentaires du 11% au 15%, les produits 
chimiques du 7% au 8%, les matières minérales du 2% au 5%. Les 
textiles, pour finir, gardent leur position inchangée, avec 2% 
du total„
g r a p h i q u e . 5./ I I  : I t a l i e -  C t i - I  pan. l e  S i m p l o n
-  T o t a l  -
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Le développement de ce secteur, dont nous avons déjà par­
lé de manière approfondie dans la partie consacrée aux années 
1919-1939,(pages 53 - 58 ), et à laquelle nous renvoyons le 
le lecteur, est très important.
En 1 9 6 2 , par rapport à 1938, son index est en effet égal à
524. Tandis que dans la période 1929-1939, on transportait,
en moyenne, 21.000 t par an, ce chiffre a passé à 48.000 t
entre 1952 et 1962. Le trafic moyen a donc plus que doublé.
Comme avant la guerre, la catégorie des métaux et machi­
nes reste la plus importante ; elle a même accru son importance 
relative, puisqu'elle représente 38% du total en 1952-1962, 
contre 34-% en 1929-1939.
L 1importation des produits de 1 1 industrie métallurgique - 
surtout des machines industrielles - a connu un essor important 
dans 1 1 Italie de 1 1 après-guerre, et la Suisse a bien développé 
ses ventes dans ce pays.
Ç / i aph iqu e .  5 , 1 V  : 7/ia-f . ic CH-1 pan. Sim.pt .on  
-  ff étau.*.  nt_ ma.c.h.ine.4 -
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C'est d'une part, l'effort de reconstruction de 1'appareil 
productif détruit par la guerre et, d'autre part, le "mira­
colo economico" (cf. pp. 110-117), qui ont engendré cette 
expansion des achats italiens.
L 'analyse des données du Simplon montre qu'après la haus­
se de 1 1 immédiat après-guerre, et avant la forte accélé­
ration des années 1959-1962, ce trafic a connu une période 
de tassement. Celle-ci pourrait être le signe, entre au­
tres, d'une phase de transition entre 1'époque de la re­
construction et celle du boom économique. Par ailleurs, 
les importations italiennes totales de métaux et machines 
du reste du monde, ont subi une évolution semblable, ce 
qui pourrait constituer une confirmation de notre idée.
En effet, après avoir touché 152'000 t en 1952 contre 
111000 t en 19/18, les importations ne s'accroissent plus 
de manière sensible au cours des années cinquante, puis- 
qu 1 en 1959, elles réalisent 148'000 t. Dès I960, au con­
traire , c'est la grande expansion : 211'000 t en I960,
283'000 t en 1961, 364*000 t en 1962, 487'000 t en 1963. !
En examinant le graphique 5.IV, nous constatons que le 
secteur des métaux et machines a un comportement plutôt irré­
gulier, du moins jusqu'en 1958 : des années de fortes hausses 
sont suivies par des diminutions tout aussi importantes.
Cette impression nous paraît confirmée quand on compare 1'évo­
lution de notre tunnel avec celle des exportations totales 
suisses en Italie de ces produits, telle qu'elle ressort de 
la statistique suisse du commerce (statistique douanière).
En effet, le Simplon manifeste en 1951 un renversement de ten­
dance beaucoup plus brusque que l'autre série, - 65% contre
- 3%; de même en 1954, - 50% contre - 5%. Il faut toutefois 
souligner que, dans leur ensemble, les deux ont une progres­
sion assez semblable. Leurs indices(1938 = 100) évoluent de 







Nous croyons que les origines de cette différence rési­
dent, principalement, dans des difficultés d'ordre statistique,
!  Sou/ i ce . : I S 1 A 1 ,  Somm.an.io A t o / i i c o , /?, 112
concernant le Simplon, relatives au problème, maintes fois 
cité, du trafic de réexpédition.
Pour 1 1 année 1954.» par exemple, nous avons pu étudier 
les données du transit France-Italie par le Simplon{ et cons­
tater que ce dernier enregistre, par rapport à 1 1 année précé­
dente, une augmentation des transports de métaux et machi­
nes de 27.000 t, pendant que dans le même temps celui de 
Suisse-Italie diminue de 24.000 t.
Il se peut qu'un important courant, normalement attribué au 
trafic Suisse-Italie, ait été affecté en 1954 au trafic Fran- 
ce-Italie, introduisant ainsi un élément de forte perturbation 
dans notre série.
D'autre part, nous constatons que les maxima du Simplon 
ont une tendance à la baisse (jusqu'à la fin des années cin­
quante) : en 1950, indice = 286; en 1953, indice = 238; en
1956, indice = 181. Au contraire , ceux de la statistique 
douanière sont à la hausse : en 1950, indice = I6O; en 1952, 
indice = 230; en 1957, indice = 234-
Ceci nous porte à penser que 1 'évolution du Simplon 
doit aussi avoir été influencée par celle du trafic suisse 
en direction du port de Gênes (cf. page 120): en effet, 
les exportations suisses par Gênes, se composent de 40% en­
viron de métaux et machines £ La diminution du trafic en di­
rection de ce port doit donc avoir touché de manière parti­
culière les métaux et machines du Simplon.
5.3.2. Industrie du bois et des papiers
Ce secteur a réalisé dans le trafic nord-sud les 
plus importants progrès, son indice passant de 100 en 
1938 à 940 en 1 9 6 2 . Tandis que dans la période 1929-1939 
on transportait, en moyenne, 3'000 t de ces produits par an, 
ce chiffre a passé à 20'000 t par an dans la période 1952- 
1 9 6 2 . Le trafic moyen, donc, a plus que sextuplé. En même 
temps, son importance relative s'est considérablement accrue, 
du 5% au 16% du total nord-sud par le Simplon, ce qui place 
les bois et papiers au 2e rang, derrière les métaux et machi-
1 C l .  R . D A . S .  poun.  1 9 5 4 , /?. 8
2 CONSORZIO AUTONOM D£.L PORTO DI ÇHN0VA, 1 9 5 6 ,  p .  112
nés, par nombre de tonnes transportées, contre le 5e de la 
période 1929-1939.
La structure de ce courant a subi un changement impor­
tant : tandis qu'en 1929-1939. il était composé d'un tiers 
de bois et le reste de matières utilisées dans 1'industrie du 
papier, en 1952-1962, c'est le premier qui devient la compo­
sante principale, avec 131000 t par an (il augmente de 12 fois), 
contre 7'000 t pour les secondes (augmentation de 2 fois et. 
demie).
a) Bois
Les transports s'accroissent de manière importante sur­
tout au début des années soixante :
on passe en effet de 8 1000 t en 1958, à 32'000 t en 1962.^
Au cours de cette dernière année, le bois à lui seul représen­
te 15% du total nord-sud. Mais le développement de son com­
merce ne fait que commencer : c'est en effet au cours des 
années septante qu'il connaître 1'expansion la plus signi­
ficative (en moyenne, 160'000 t par an). Pour une analyse 
approfondie de cette croissance, nous renvoyons au chapi­
tre concernant le trafic de 1969-1980 (pages 189-192).
Ç / i a p k i q u e . 5 , V : 1/ ia-f . ic CH.-I p a r  l e  S im p  t o n  
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d e  t a  c o n s t r u c t i o n ) .
b) Matières_gremières_pour_la fabrication du_pagier
Les transports par le Simplon de cette catégorie connais­
sent aussi une bonne expansion à la fin des années cinquante 
(51000 t en 1958, 15'000 t en 1962). En 1962, ils représentent 
à eux seuls, I l  du total nord-sud.
En ce qui concerne le commerce total de ces produits, la 
Suisse reste un importateur net ,
Çsiaph ique .  5 . VI : 7 n . a £ i c  CH.-1 pan. (.e. S  imp  t o n
- r ' Iat ià ' ie .A nn.e.miàn.e. 0  noua.
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Mais 1 1 importance de ses exportations s'est accrue : 
en effet, avant la guerre, celles-ci étaient égales à un tiers 
des importations, tandis qu'en I960, elles en représentent 
plus de la moitié . L 1 exportation suisse d 'avant-guerre était 
composée presque exclusivement de cellulose. Dans les années 
cinquante, au contraire, ce sont les envois de vieux papiers 
qui prennent de 1 1 importance.
D'une part, 1 1 industrie suisse du ramassage travail­
le dans des conditions particulièrement favorables, les pou­
voirs publics, entre autres, se chargeant de vendre aux com­
merçants privés d 'importantes quantités de vieux papiers, 
mis à leurs disposition, gratuitement, par les particuliers 
(ramassage public et périodique, par exemple, dans les sous- 
sols des maisons d'habitation). D'autre part, 1'augmentation 
constante de 1 1 emploi de papier par habitant a entraîné en 
Suisse une tendance générale à la surproduction de vieux pa­
piers. Ainsi, des quantités croissantes de ceux-ci ont pu 
être vendues à 1 ' étranger?'.
5.3.3. Denrées alimentaires
En 1962, par rapport à 1938 (= 100), 1 1 indice de ce sec­
teur est à 227. Tandis que dans la période 1929-1939 on trans­
portait, en moyenne, 7'000 t par an de ces produits, ce chiffre 
a passé à 19'000 t dans la période 1952-1962. Le trafic moyen 
a donc presque triplé. Son importance relative s'est aussi ac­
crue, passant du 11 au 15% du total nord-sud. Au point de vue 
du classement par nombre de tonnes transportées, les denrées 
alimentaires gardent le même rang que dans 1'entre-deux-guerres, 
à savoir le 3e.
j  Pan. a i l l e u n - i ,  l a  f . o n t e  a u g m e n t a t i o n  d e  La p r o d u c t i o n  d e  p a -  
p i e n .  e n  I t a l i e  ( q u i  p a A A e  de, 4 7 9 ’ 0 0 0  t  e n  1 9 3 8  à I ' 7 9 5 ' O O O  t  
e n  1 9 6 2 , c/, I S 7 A 7 ,  Sonm.an. io ô t o / i i c o ,  p .  1 0 0 ) ,  pn .ovoq .ue un  
acaz io  i ò é e m e n t  d e  (.a d e m a n d e  i t a l i e n n e  d e  m a t i è / i e A  pn .e mi én . eô ,  
c e  q u i  f a c i l i t e  l ' é c o u l e m e n t  d u  Aun-p luô  A u i ò A e .  En 1 9 6 2 ,  l a  
P é n i n ò u l e  a<Lôon.H.e p l u A  d e  l a  m o i t i é  de A  e x . p o n t a t i o n A  h e l v é ­
t i q u e a d e  c e 6 p /L o d u i t - i  ( c/. DÇD, R a p p o / i t  a n n u e l  d e  1 9 6 2  ) .
g r a p h i q u e .  5 , 1/ / /  : 7 / i a / i c  C f i - I  pan. U  S  i m p i o n  
-  Oe.nn.ée.A a(.Lme.ntain.p.A -
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Entre 1947 et 1951» les transports de cette catégorie
restent en-dessous des quantités réalisées en 1938. Depuis 
1952, au contraire, ils sont toujours en-dessus.
Le développement des denrées alimentaires est dû, outre 
la progression des produits de 1 1 industrie alimentaire (pro­
duits laitiers, préparations d 1 extraits de viande, soupes lyo­
philisées, etc), dont la Suisse reste un important exporta­
teur en Italie, aux expéditions de pommes de terre, qui con­
naissent des pointes exceptionnelles en 1958 et I960', et qui 
ont imprimé la plus forte impulsion vers le haut à notre caté­
gorie (en 1958 indice = 559, en I960 = 4-00).
Il est intéressant de remarquer que ces points correspondent 
à des années particulières pendant lesquelles les conditions 
climatiques ont provoqué des récoltes favorables en Suisse, 
mais très mauvaises en Italie .
En 1 9 6 2 , par rapport à 1938, 1 1 indice des produits chimi­
ques est égal à 693. Tandis que dans la période 1Q29-1939 on 
transportait en moyenne, 4 mille t par an, ce chiffre a passé 
à 10 mille t dans la période 1952-1962.
Le trafic moyen s1 est donc accru d'une fois et demie. Au point 
de vue de leur importance relative, on ne remarque pas de 
changement important : ils passent du 7 au 8% du trafic nord 
sud, en gardant le 4e rang, comme dans la période antérieure.
Qsiaphiqu-e. 5. VI I I  : I t a l i c  C H - I  pan. l e  S  I m p i o n







46 48 50 52 54 56 58 60 62 64
*A partir de 1952, les données de la Délégation du Simplon sur ce secteur 
sont mélangées avec celles sur les huiles minerales. Ce dernier trafic ^ 
est, dans le sens nord sud, presque inexistant. Il peut pourtant, avoir 
perturbé en partie notre analyse.
Cette catégorie occupe donc une place stable dans le trafic 
du Simplon. Ceci à 1 1 exclusion de 1 1 immédiat après-guerre, 
pendant lequel elle a une importance accrue : en 1947, par 
exemple, elle représente presque 15% du trafic du Simplon.
A cette époque, en effet, 1 1 industrie chimique de 1 1 Alle­
magne, premier fournisseur de 1 1 Italie, connaît de graves 
difficultés et les exportations suisses reçoivent une forte 
impulsion/. En 1949, l'indice des produits chimiques par le 
Simplon est monté jusqu'à 507.
Comme pour les autres secteurs, les transports de pro­
duits chimiques connaissent un important essor à la fin des 
années cinquante.
5.3.5. Matières minérales
La catégorie des matières minérales a réalisé des progrès 
entre 1929-1939 et 1952-1962, en passant d'une moyenne de 1000 
t par an à une moyenne de 6 1000 t par an. Son développement a 
été important surtout dans 1'immédiat après-guerre, ce qui 
s'explique par les besoins de la reconstruction (ponts, routes, 
maisons, etc...). Cette progression a duré jusqu'en 1951, an­
née qui représente le maximum de la période 194-6-1962.
Par la suite, ce trafic montre une tendance à la stagnation.
i e/. RU.SCA, p . 29 ;  v o i / t  B i ß - L i o g / i a p h i e .  No ( 1 2 0 )
Cette catégorie connaît un certain développement à la fin du 
conflit mondial. En 1947 elle réalise son maximum absolu avec 
6 1000 t. Dès 1950, elle revient à des chiffres plus traditionnels 
et se stabilise, depuis, autour des 2'000 t.
Le trafic moyen de la période 1952-1962 a très peu changé par 
rapport à 1 1 avant-guerre (de 1500 t, il passe à 2 1000 t par an).
Qn.aph.iqae.  5 ,  I X  : 1 n..a{.ic. CH-1 pan. le. S Imp lo r i
-  C\at iè / ie .4  i e -x . t i l e . - i  -
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5.3.7. Engrais
Tandis que dans la période 1929-1939, on transportait en 
moyenne 111000 t d'engrais par an, ce trafic a passé à 3 1000 t 
en 1952-1962 ( - 7 3 % ) , L 'importance de ce secteur dans le trafic 
du Simplon s'est donc sensiblement réduite, en passant de 18% 
à 2%.
Tandis qu'en 1929-1939 les engrais étaient à la deuxième place, 
derrière les produits métallurgiques, dans 1'après-guerre, ils 
ont rétrogradé en dernière position.
Après avoir connu une forte poussée en 1950-1952 (en 1950 
avec 21*000 t 11 réalise le maximum absolu de toute notre pé­
riode d'étude), ce trafic diminue progressivement jusqu'à dis­
paraître complètement de notre statistique.
Cette évolution s'explique d'une part, par l'important dé­
veloppement de l'industrie italienne des engrais, qui a délivré 
ce pays de l'obligation de se ravitailler en Suisse.
D'autre part, la consommation de calcium cyanamide, le seul pro­
duit exporté par la Suisse, a connu en Italie (mais partout dans
le monde, la Suisse comprise) une considérable diminution à l'a­
vantage d'autres engrais azotés, comme les nitrates, dont les 
procédés de fabrication sont devenus beaucoup moins coûteux.
En Italie, par exemple, l'utilisation de quelques engrais 
azotés a s:ubi, entre 1938-1939 et 1961-1962, les changements
suivants : le calcium cyanamide.a diminué de 170'000 t à
130'000 t; le nitrate d'ammonium a augmenté de 4.0'000 t à
310'000 t; le nitrate de calcium a augmenté de 164'000 t à
320'000 t (cf. ISTAT, Sommario storico, p.82).
Une autre cause de la diminution de l'utilisation de calcium
cyanamide en Italie, outre celle de son coût élevé, concerne
la baisse de la production rizière, grande consommatrice de
calcium cyanamide, qui passe de 630'000 t en 1938 à 4-30'000 t
en I960 (cf. ISTAT, Sommario storico, p. 76).
Pour d'autres détails sur l'industrie italienne des engrais, nous
renvoyons aux pages 157 - 160.
.4. TRAFIC SUD - NORD DU SIMPLON : ANALYSE PAR CATEGORIES
DE MARCHANDISES
5.4 .O. Encore quelques considérations générales
Le développement de ce trafic est soutenu par l'accroisse­
ment de tous les secteurs, les denrées alimentaires passant d'une 
moyenne par an de 88'000 t en 1929-1939 à 160'000 t en 1952-1962, 
les métaux et machines de 5'000 t en 1932-1939 à 70'000 t en 
1 9 5 2-1 9 6 2 , les fourrages de 35'000 t en 1929-1939 à 38'000 t en 
I9 5 2-I9 6 2 , les matières minérales de 7'000 t à 28'000 t, les 
combustibles solides de 9'000 t à 12'000 t, les véhicules de 
l'OOO t à 4- ' 4-00 t. Mais c'est la progression des produits pétro­
liers qui a exercé la plus grande influence : ceux-ci, en effet 
•passent d'une moyenne de 16'000 t en 1929-1939, à 6l2'000 t en 
1952-1962.
Le développement de ces derniers a provoqué un important chan­
gement dans la composition du trafic, puisque du 8I du total 
pendant les années trente, les produits pétroliers passent au 
6k l  en 1952-1962.
Q / i a p h i q u e 5 . X : 7/ia-^.ic 1 -CH. pa/ i  La. S im p  Lori
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Cet accroissement a engendré un tassement de la proportion des 
autres secteurs, les denrées alimentaires passant du l 6 f  au 17$, 
les fourrages du 18% au , les matières minérales du 4I au 3 l , 
les combustibles solides du 5% au 2%, les engrais du 5% au 1%,  
les véhicules du 1% au 0,51 , les textiles du 2% au 0,3I .  Seuls 
les métaux et machines ont augmenté d 1 importance, du 3% au l i .
5.4.1. Produits pétroliers 
L 1expansion
Le développement du trafic de produits pétroliers à travers 
le Simplon dans l'après-guerre est absolument prodigieux : 
en effet, tandis qu'en 1938 ces transports ont été de 25'000 t, 
en 1 9 6 2 , ils ont augmenté jusqu'à 985'000 t (1938 = 100,
1962 = 394.O).
Ç/Laphicfiie.  5 , XI  : 7/m- f- i c 1 -CH. pan. te. Sim.pl .on  
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L'examen du graphique 5.XI montre que la progression du trafic est 
constante.
Exception faite de 1951, où le recul est dû à la réaction du 
marché suisse à l'accumulation exceptionnelle de stocks, réa­
lisée au cours de 1950, en prévision d'une crise générale des 
échanges provoquée par la guerre de Corée. Entre 1954 et 1956, 
résultat entre autres d'une période de surproduction en Italie?', 
le trafic de combustibles liquides augmente à un rythme fan­
tastique (environ 40% par an). Entre 1957 et I9 6I le taux d'ac­
croissement diminue, tout en restant positif et très élevé:
! c/. D&nON7 ,  p .  Z I ;  B LL t l o g n . a p h . i e .  No ( 6 1 )
en effet, les importateurs helvétiques ont commencé à prati­
quer une politique de diversification des achats d'huiles mi­
nérales, destinee à rééquilibrer la structure du ravitaille­
ment énergétique suisse, trop axé sur l'Italie (augmentation 
du rôle de la France et de l'Allemagne).
En 1 9 6 2 et 1 9 6 3 , on assiste à une nouvelle accélération, con­
séquence de deux hivers particulièrement rigoureux, qui ont 
provoqué d 1 énormes difficultés de navigation sur le Rhin.
Causes de cet important développement
a) L 'augmentation de la consommation d 'énergie est directement liée 
à la croissance économique de la Suisse : entre 1938 et 1959» en 
effet, le produit national brut à prix courants de ce pays a aug­
menté de 282I ,  tandis que la valeur à prix courants des importa­
tions suisses d 1 énergie s'est accrue de 2 1 & ! 1/ .
Les raisons de cette liaison nous paraissent évidentes si l'on 
pense que la moyenne mensuelle des logements construits dans les 
villes (forts utilisateurs de fuel-oil) qui était de 557 en 1939, 
a augmenté jusqu'à I6 8I en 1963, et que le nombre de voitures 
particulières par 1000 habitants, qui était de 20 en 1939, a pas­
sé à 130 en 1963^, ou encore, si l'on pense à l'essor de la na­
vigation aérienne pendant cette période. Les importations de pro­
duits énergétiques ont une importance vitale pour 1'économie 
de ce pays : en 1962, les combustibles solides et liquides re­
présentent presque 4-0% de ses importations totales ^ .
b) La structure du ravitaillement suisse en produits énergétiques 
a subi dans 1'après-guerre une forte modification à 1'avantage 
des combustibles liquides et au détriment des solides.
, A
Consommation suisse d 1 energie en %
1938 1961
Forces hydrauliques et 23% 24.%
bois (production indi­
gène)
Charbon 6 L,1 231
Produits du pétrole 13% 53%
! N o t / i e  c a l c a i  d ' a p / i è - i  l e - i  d o n n é e .a : ASCTT p , 1 6 8 ,  e t  1TTLAND p ,  36
2 U B S , L ’ é v o l u t i o n  é c o n o m i q u e ,  p , 2 5 e t  2 7 ;  u o i / i  Biß.  t.. No ( 1 3 2 )
3 1 rapon t a t  i o n ò  t o t a l e s  : 1 9 3 0 1  m i l l e  t o n n e s
I  m p o / i t a t  ion-i, d e  c o m t u A t  i t  le-i> A o l i d c A  : 2442  m i l l e  t o n n e s
1 m p o / i t a t i o n A  d e  c o m b u s t  i t  l e *  l i q u i d e r  : 47 50 m i l l e  t o n n e s  
( A S C T T ,  p. 1 7 0 )
4 S ou n . c e : DCPIONl, p , f  f  ;
Entre 1938 et 1961, la part du charbon dans la consommation 
suisse d 'énergie a diminué (de 64% à 23$), tandis que celle des 
produits pétroliers a augmenté (de 13% à 5 3% ) .
Les importations de charbon pendant la période 1938-1962 n'ont 
pas cessé de diminuer (de 3 mio 337 mille tonnes à 2 mio 442 mil­
le), celles de combustibles liquides au contraire, ont continué 
à augmenter (de 414 mille tonnes à 4 mio 750 mille)^.
Plusieurs facteurs ont contribué à ce changement de structure.
Techniques d'abord :
Les combustibles liquides se composent principalement de deux 
catégories : carburant et fuel-oil.
Le premier a reçu une forte impulsion étant donné que le fonc­
tionnement des véhicules à moteur, dont le parc suisse a connu 
une expansion extraordinaire, de 1 2 4 1000 en 1938 à 1 mio 105'000 
en 1962^, est axé sur la consommation de ce produit.
Le deuxième, c'est-à-dire le fuel-oil léger et lourd (pour usa­
ges domestiques et industriels) a pris la relève du charbon par­
ce qu'il présente des avantages non négligeables sur celui-ci : 
économie d'espace (au point de vue du pouvoir calorifique, une
tonne de fuel-oil correspondant à une tonne et demie de charbon),
propreté (les résidus de la combustion se dispersant pour la plu­
part dans 1'atmosphère), facilité de manutention et de stockage?
Economiques ensuite :
Jusqu'à la deuxième guerre mondiale, on préfère le charbon
au pétrole. En effet, le prix de ce dernier est plus élevé^ à
cause, entre autres, d'une production mondiale qui reste à des 
niveaux modestes. Cependant, le rapide développement de 1'indus­
trie automobile pendant 1 1 entre-deux-guerres exige la découverte 
et 1'exploitation de champs nouveaux. C'est ainsi qu'au Moyen- 
Orient, région dont la production pétrolière avant la guerre
était limitée à l'Iran et ne représentait que 5% de celle du mon-
5 s z
de , de nouvelles recherches aboutissent à la découverte de gise­
ments fantastiques en Irak, Koweit et Arabie Séoudite, et à 
1'implantation dans ces pays d'une importante industrie d 'extrac­
tion, qui, après le 2e conflit, commence à alimenter de manière 
significative le marché mondial.
1 c A  A S C T T, p. 1 7 0
2 e / .  VORORT 1 9 3 8  , p. 1 6 2 ;  1 9 6 2  , p. 196
3 U .  î ) Œ 0 N 7 , p. 12
4 S e . t o n  LANDES,  p .  5 4 9 ,  a u  d é & u i  d u  s i è c l e . ,  te. c o à t  de.A comß-u-&tiß.£e..i 
l i ß u . i d e . 0  e .4 t  4 à 12 -f.oi.6 Aupè/ iLe.u/ i  à c & l u i  de.4 A o i i d e . 4 ;  B i H L . No ( 8 6 )
5 c/. nOU.RR.8., p .  3 5 0 1 ;  u o i / i  B U L t i o g / i a p k i e .  No ( 1 0 3 )
La production mondiale reçoit une forte impulsion : encore 
inférieure à 300 millions de tonnes annuelles en 1938, elle dé­
passe 1 milliard de tonnes dès I960 (pour atteindre 2,5 mil­
liards au début de la décennie 1970)^.
Cet accroissement, accompagné de 1 1 introduction de techniques 
nouvelles et plus économiques de prospection, d 1 extraction, de 
transport (construction d 1 oléoducs) et de raffinage, permet de 
grandes facilités d 1 approvisionnement et de fortes diminutions 
de prix^. /
Entre-temps, 1 1 industrie européenne du charbon, depuis toujours 
le principal fournisseur de la Suisse, connaît de graves problè­
mes dus aux difficultés croissantes d 1 extraction, à la produc­
tivité insuffisante de ses mines, et arrive péniblement à fai­
re face à la concurrence des produits pétroliers.
Malgré la constitution de la Communauté Européenne du 
Charbon et de l'Acier (C.E.C.A), et ses tentatives d 1 amélio­
ration de cette industrie par une contraction de la produc­
tion et par le maintien en activité des seules mines rentables., 
le rapport prix du charbon/prix du pétrole, change à 1 1 avantage 
de ce dernier^.
Le pétrole ainsi, prend rapidement la relève et devient la 
principale source énergétique des économies européenne et 
suisse.
La chute des importations helvétiques de combustibles solides 
(voir p.155) a continué. En 1976, avec 3721000 t, ceux-ci ne 
représentent plus que 3% des achats totaux suisses de produits 
énergétiques. Par ailleurs, la crise européenne du char­
bon, s'est encore aggravée. En Allemagne, depuis toujours 
le principal fournisseur de la Suisse, la production de 
1970, 111 mio de tonnes, est nettement inférieure à celle 
d 'avant-guerre. Les puits de mine exploités en Belgique,
251 en 1925, ne sont plus que 19 en 1972. En Hollande, 
toute activité charbonnière est arrêtée en 1975.
1 c A  dOüRRL,  p .  3 502
2 L e ô  c o h t ô  d ' i m p o n t a t i o n  d u  f i u e l - o  i l  e n  S u i ò ò e  o n t  é t é  e n  m o n ­
n a ie .  c o u n a n t e .  de. 97 T nò  l a  t o n n e  e n  1 9 3 8 ,  e t  d e  1 33  T nò  t a  t o n n e  
e n  1 9 6 1  (DtnON7, p .  10  e t  VORORT, 1 9 3 8 ,  p .  1 5 1 ) .  Pan. l ' a p p l i -  
c a t i o n  d u  c o e f f i c i e n t  d e  t n a n ô f o n m a t  i o n  : 1 T nò  d e  I 9 6 I  = 0 , 5 4  T nò  
d e  1 9 3 8  ( o b t e n u  d u  n a p p o n t  e n t n e  PNN n o m i n a t  d e  1 9 6 1  e t  PNN n é e t  
d e  1 9 6 1 ,  aux.  p n i x  d e  1 9 3 8  ) ,  l e ò  c o t l t ò  n é e l ò  e n  1 9 6 1  (a ux .  p n i x
d e  1 9 3 8  ) o n t  é t é  d e  71 Tnò  l a  t o n n e ,  D ' a p n è ò  c e ò  c a l c u l ò ,  d o n c ,  
l e  p n i x  d ’ i m p o r t a t i o n  d u  £.u e l - o i l  a u n a i t  d i m i n u é  p e n d a n t  c e t t e  
p é n i o d e  d e  27%, P a n  l e  mè.me p n o c é d é  n o u ò  a v o n ò  c a l c u l é  u n e  d i m i ­
n u t i o n  d e  35% p o u n  l ' e ò ò e n c e .
3 c f .  VORORT, 1 9 6 4 ,  p .  2 1 1 ;  I 7TLAND, p .  53
Le nombre d'ouvriers occupés dans les mines françaises, 
qui était de 300 mille avant 1958, tombe à 70 mille en 
1973?.
c) En 1938, la ligne du Simplon absorbait seulement 6j  des
importations totales suisses de produits pétroliers, en 1962, 
au contraire, sa part a dépassé 20%. Au cours des années cin­
quante, son importance s'est donc sensiblement accrue, ce 
qui témoigne d'une profonde modification de la structure géo­
graphique du ravitaillement suisse.
Avant la guerre, le trafic par le sud était fortement 
limité du fait qu'environ 50% des combustibles liquides pro­
venaient des Etats-Unis et de 1 'Amérique latine, acheminés 
principalement par la voie du Rhin, et 30% des pays de l'­
Europe orientale, dont seulement une partie entrait en Suisse 
par Gênes^.
Après le conflit mondial, cette situation se modifie radicale­
ment : à cause de 1 1 augmentation de leur consommation inté­
rieure, les Etats-Unis se transforment en importateurs et 
tout en arrêtant leurs exportations, deviennent les princi­
paux acheteurs de combustibles liquides sur les marchés de
1 1 Amérique du Sud. D'autre part, les pays de 1'Europe de 
l'Est cessent complètement leurs livraisons (guerre froide).
Les nations de l'Europe de l'Ouest s'adressent alors au Moyen- 
Orient, désormais le principal producteur mondial, qui devient 
leur plus important vendeur.
A la fin des années quarante, environ A0% des combustibles li­
quides importés par la Suisse proviennent d 1Iran^(dont une 
bonne partie via le Simplon). Au début des années cinquante, un 
autre événément permet au trafic par le Simplon de se développer:
1 c l .  nOâRRC,  p .  870
2 N oa  ca . i cu .L4 ,  d . ' ap / i è A  1TTLANB,  p .  4 0 ,  4 2 ,  44;  v o i n .  B i k i , No (  81 )
3 c-jL. 1T7LAND,  i&.icLe.m
c'est 1 1 implantation sur territoire européen - notamment en 
Italie - d'importants centres de raffinage, qui prennent la 
relève des raffineries situées à proximité des puits de pé­
trole. Ce déplacement de l'industrie pétrolière vers le con­
tinent européen est dicté par des raisons économiques: en ef­
fet, le transport par mer des produits raffinés est plus coû­
teux (outre que plus dangereux dans le cas du transport de 
l'essence ) que celui du pétrole brut.
Cette nouvelle industrie (comme celle de l'acier, cf. ch. 5.4-3) 
se localise autour des grands centres portuaires, en raison 
des frais élevés de transport du pétrole brut à l'intérieur 
du continent (les pipe-lines ne sont pas encore répandus en 
Suisse. Les résultats de leur établissement, au début des an­
nées soixante, et leurs effets sur le trafic du Simplon, se­
ront étudiés dans le chapitre 7.5.1.).
De par sa situation privilégiée au coeur de la mer Médi­
terranée, l'Italie peut développer une industrie pétrolière 
de dimensions particulièrement importantes. Celle-ci se con­
centre à proximité de quelques ports maritimes (Gênes, Savone, 
Mestre), et des principaux axes ferroviaires, notamment celui 
du Simplon (dans la région de Rho), le rail se chargeant du 
transport des huiles raffinées. La production italienne pro­
gresse de façon extraordinaire (cf. tableau ci-dessous).
Production italienne 
de quelques -produits pétroliers (Tonnes)^
Année Huiles, combustibles Essence
1938 4 6 6 '000 422'000
1951 3'321'000 1'359'000
1956 21'6 0 9 ' 0 0 0  6'582'000
I960 42'299'000 1212 1 4 '000
1973 571200'000 15'0 9 0 '000
De même, ses exportations augmentent énormément : les 
ventes à l'étranger, qui n'avaient guère touché les ÎOO'OOO 
tonnes en 1938, dépassent 6 mio 500*000 tonnes en 1954 et
11 mio 500'000 tonnes en 1962^.
7 Sou/Lce  : 1ST  A l ,  Som ma/ i io  - ô to / i i c o  p , 9 9
2 SouA.ce- : I S 7 A T ,  S o m m a r i o  - i t o / i i c o /?. 118
La Péninsule devient ainsi rapidement le premier fournis­
seur de la Suisse. En 1959» cette dernière achète en Italie plus 
de 53% de ses besoins en produits pétroliers, pour être pré­
cis : 50% des huiles combustibles, 53% des benzines et benzols 
et 61% d 1 autres carburants et huiles pour moteurs l .
En conclusion, la croissance économique et le passage de
1 1 économie charbonnière à 1 1 économie pétrolière ont considéra­
blement augmenté les importations suisses de combustibles li­
quides. D'autre part, le déplacement vers 1 1 Italie des raffine­
ries jadis situées à proximité des puits, a provoqué une vraie 
"explosion" des transports de ces produits à travers le Simplon.
La structure du trafic de ce dernier a été radicalement 
changée par les huiles minérales. En effet, celles-ci ne repré­
sentaient en 1938 que 11% du total du courant sud-nord. En 1962, 
avec 74% du total elles occupent le premier rang des produits 
transportés par ]e Simplon.
5.4.2. Denrées alimentaires
Dès 1 9 5 2 , la statistique du Simplon donne les chiffres 
pour 1 1 ensemble de cette catégorie seulement, et non plus pour 
chaque secteur particulier comme auparavant, ce qui limite l'­
étendue de notre analyse à partir de cette date.
! c/. ITTLAND,  p . 4 0 ,  4 2 ,  4 4 i La Italie., I ' a u g  m e n t a t i o n  de. I' i m p o r ­
t a t i o n  d e  p r o d u i t A  L r u t A  au d é p e n s  d e A  p r o d u i t A  ra-fLJLinéA, et 
l ’é t a t l i A A e m e n t  d ’i m p o r t a n t e A  raf.-ILine.rieA a v a i e n t  c o m m e n c é  d a n A  
i' i m m é d i a t  a p r è A - g u e r r e  déjà, c o m m e  c o n s é q u e n c e  d e s  di-f.fi eu lté A 
m o n é t a i r e A  d e  La P é n i n A u l e  et d e  La po l i t i q u e  d e  Aon g o u v e r n e ­
m e n t  d e  r é d u c t i o n  a u  m i n i m u m  d e  l ' e x p o r t a t i o n  d e  d e v i A e A  f o r t e A  - 
cf. QH.1SLL77A, p. 32;  3  iti. io g r a p h i e  No ( 7 1 ) .  L ’ é t a ü l i A A e m e n t  
d ' u n e  i m p o r t a n t e  i n d u A t r i e  p é t r o l i è r e  r é p o n d a i t  é g a l e m e n t  à la 
v o l o n t é  d e  f a i r e  f a c e  à l ’a u g m e n t a t i o n  A p e c t a c u l a  ire d e  la d e ­
m a n d e  et d e  f r e i n e r  te c h ô m a g e .  d ' a u t r e  part, la m i A e  à d i A p o A i -  
t i o n  d e A  A o u A - p r o d u i t A  d u  r a c i n a g e  f a c i l i t a  l ' e A A o r  d e  l' i n d u A ­
t r i e  p é t r o c h i m i q u e :  " LeA r a f f i n e r i e A  e u r o p é e n n e A  et n o t a m m e n t
i t a l i e n n e A , ont a i n A i  p r i A  la r e l è v e  d e A  r a f f i n e r i e A  A i t u é e A  à 
p r o x i m i t é  d e A  p u i t A  d e  p é t r o l e ,  é l i m i n a n t  d u  c i r c u i t  d ' a p p r o v i -  
A i o n n e m e n t  un f a c t e u r  d ’i n A t a L i l i t é  p o l i t i q u e  et c r é a n t  en E u ­
r o p e  m & m e  u n e  i m p o r t a n t e  A o u r c e  d e  r e v e n u A ,  la n o u v e l l e  g é o g r a ­
p h i e  d u  r a c i n a g e  m e t  é g a l e m e n t  à p o r t é e  d e  m a i n  u n e  q u a n t i t é  de 
A o u A - p r o d u i t A  i n diA p e n A a ü l e A  au d é v e l o p p e m e n t  d e  t o u t e  u n e  Aé- 
r i e  d' i n d u A t r i e A  d e  t r a n A f o r m a t i o n *  ( I T T L A N D ,  p. 4 3 ) ,
La  p a r t  d e  l ’Italie, t o u t  en r e A t a n t  la p l u A  i m p o r t a n t e ,  (LaiAAe- 
r a  l é g è r e m e n t  d a n A  leA a n n é e A  A u i v a n t e A ,  p a r  A u i t e  d e  l ' a c c r o i A -  
A e m e n t  d u  r b l e  d e  la T r a n c e  et d e  l ’A l l e m a g n e  T é d é r a l e  (cf. ci- 
d e A A U A , pp. 1 3 7 - 1 3 8 ) .
a ) Sucre
Face à une importation totale suisse qui reste à peu près sta- 
tionnaire dans 1 1 immédiat après-guerre (1936 : 115'000 t;
1938 : 126*000 t; 1949 : 127'000 t; 1959 : 123'000 t), les 
importations de sucre par le Simplon ont connu, pendant quel­
ques années, un certain développement. Ce qui est peut-être dû 
à des envois en provenance de Cuba par le port de Gene s (ce 
courant ayant connu un important essor pendant le 2e conflit).
b) Vins
L 1 importation totale suisse de vins d 1 Italie n'a pas 
beaucoup changé dans 1 1 après-guerre (1938 : 4 4 1000 t; 1952 :
401000 t ; 1962 : 421000 t ) ? L'Italie reste le premier four­
nisseur de la Suisse, bien que son importance relative ait 
diminué (l'importation totale suisse passe de 95'000 t en 
1938, à 1231000 t en 1962) au profit de celle de l'Espagne^.
Les transports de vins par le Simplon restent, en toute pro­
babilité, à des chiffres semblables à ceux réalisés au cours 
des années trente.
c ) Céréales
Après avoir touché à leur maximum en 1948 avec 1171000 t, les 
céreales par le Simplon commencent à diminuer et en 1951 descen­
dent à 71'000 t. Au cours des années cinquante, ces transports 
ont probablement continué leur chute, du moment que 1 1 ensemble 
des denrées alimentaires du Simplon, dont 1'évolution dépend 
en bonne partie des céréales, ces dernières représentant envi­
ron 50% du total, montre une nette tendance à la baisse 
(Maxima : 1948=231'000 t; 1950=205'000 t; 1953=170'000 t;
1 DÇD, Rappo/itA M / i i i ê ù ,  plu. a i pur,. A année. A
2
3 Iß-icLe.m
Minima : 194-9=192 ' 000 t.; 1952=145*000 t; 1955=131*000 t; 
1960=94.1000 t). Cette chute doit avoir été provoquée 
par la contraction de 1 1 exportation italienne de riz (qui 
a diminué par suite de la concurrence d 1 autres paysf), ain­
si que par la contraction des débarquements de froment dans
le port de Gênes pour le compte de la Suisse^.
En 1 9 5 6 et 1957, le trafic suisse de froment par ce port
a connu une nouvelle flambée, ce qui a probablement exer­
cé une influence sur le trafic du Simplon.
D'une part, les événements liés à la crise de Suez de 
juillet 1 9 5 6 , d ’autre part la mauvaise récolte suisse de
1 9 5 7 , ont provoqué une forte augmentation des importations 
helvétiques. Les achats de froment en provenance des Etats- 
Unis passent, ainsi, par exemple, de 181000 t en 1955 à 
921000 t en 1 9 5 6 , à 145*000 t en 1957. Par suite de la 
saturation de la capacité de réception des ports nord-eu- 
ropéens, Gênes s'est vu attribué d 'importantes cargaisons. 
Mais dès 1958, c'est, à nouveau la baisse.
Cette contraction des débarquements de froment a été aggravée 
par la décision helvétique de libéraliser le commerce d 'impor­
tation des céréales. Jusqu'à la fin des années cinquante, en 
effet, 1'Administration Fédérale avait gardé le monopole de 
ce commerce, institué pendant la guerre. Pour des raisons 
stratégiques (volonté de diversifier ses voies de ravitail­
lement et de faire survivre la flotte suisse de haute-mer 
basée à Gênes), la Confédération avait toujours gardé au 
port italien un certain trafic de céréales. Quand le com­
merce d 'importation revient aux mains des privés, ce sont 
des motivations d'ordre strictement économique qui commencent 
à guider le choix des opérateurs entre les différentes voies 
maritimes. Et en raison des frais de transbordement nettement 
plus favorables, les ports hollandais situés à proximité du 
Rhin accaparent la plus grande partie du trafic. Gênes perd 
ainsi toute importance (ou presque) dans les transports de 
ces produits.
d ) Fruits et légumes
C'est le seul secteur alimentaire du Simplon, qui a proba­
blement continué à augmenter dans l'après-guerre de ma­
nière régulière, mises à part certaines années exceptionnel­
les (conditions climatiques suisses ou italiennes).
■ ï c/. TUA, t .  I I I .  p .  66
l  c l .  CONSORZIO AUTONOMO DEL PORTO DI ÇEN0VA
En 1951, dernière année pour laquelle nous possédons des don­
nées particulières, son indice est, par rapport à 1938, égal 
à 170. L 1évolution, entre 1938 et 1962, des achats totaux 
suisses en Italie de ces produits, montre quelle a été la 
progression probable du Simplon : légumes, de I V  000 t à 
58'000; fruits frais, de 251000 t à 471000 t; fruits du midi 
(raisins, oranges, citrons, etc..), de 381000 t à 741000 t .
L 1 Italie reste le principal fournisseur. Environ 60% de 1 1 im­
portation totale helvétique de fruits et légumes provient 
de ce pays. A son tour, le marché suisse a une grande im­
portance pour 1 1 Italie, la Péninsule y écoulant 17% de ses
> 2
exportations totales de fruits, agrumes et légumes .
Il faut signaler que 1 1 expansion de la demande de produits 
italiens est facilitée, entre autres, par la présence sur 
territoire suisse d'une colonie nombreuse de travailleurs de 
la Péninsule, dont les effectifs sont en forte augmentation. 
En effet, la part des Italiens sur 1 1 ensemble de la popula­
tion étrangère en Suisse a passé du 28% au 54% du total entre
I939 et 1964^. Ceci, pendant que la population étrangère aug­
mentait de 2851000 en 1950 à 808'000 en 1964*.
Ç / i a p h i q u e  5 .  X I I  : 7/ i a £ i c  1 -CH. pa / i  l e  S im pi on .
-  denn-éeA alimentai/ieA  -




^ A n n é e
!  DQD, R a p p o / i t A  ann.ue. lA d e  19 38 e t  19 6 2
2 c / ,  ÇR03.A, p .  39 ;  Doi.fi 8 H L l i o g / i a p h i e  No ( 7 8 )
3 c-jL. LLBS, L ' é v o l u t i o n  é c o n o m i q u e ,  p .  6
4 c-jL. A S C T T, p. 168: £n ce qui c o n c e r n e  l ' a n n é e  1957 , on p e u t  
n.appele/i q u ' e n  S u i A A e ,  on a en/ieg ÌAt/ié un £o/it a c c /1 0 i A A e m e n t  
d e A  a c k a t A  d e  {.nuitA ét/iange/iA (ce qui d o i t  avoin. ex.e/icé une  
i n f l u e n c e  a u x . le tna{.ic d u  S i m p l o n  c e t t e  ann é e ) ,  la p r o d u c ­
t i o n  i n d i g è n e  he-lvétique a y a n t  été, pou/i d e A  ziaiAonA c l i m a -  
t i q u e A ,  l ' u n e  deA p l u A  m a u u a i A e A  d u  A i è c l e  (au cont/iai/ie de 
c e l l e  de 1958, l'u n e  d e A  p l u A  a b o n d a n t e A ; c / ,  DQD, Rappo/itA 
a n n u e l A  d e  1 957 et 1958).
Ce secteur comprend les produits de 1 1 industrie sidérurgi­
que, et ceux de 1'industrie des machines et appareils.
a ) Industrie sidérurgique : analyse générale 
Italie
Ce pays dépendant presque entièrement de 1 1 étranger pour 
son approvisionnement en matières premières (absence totale de 
charbon, absence presque totale de minerai de fer, ferraille 
extrêmement rare), 1 1 expansion de sa sidérurgie doit être con­
sidérée comme l'un des aspects les plus remarquables de son 
développement industriel.
La production italienne d'acier qui était de 2,3 millions 
de tonnes en 1938 et de 3,1 millions en 1951, a passé à 9,8 
millions de tonnes en 1962^,
" C e t  accn .o  i à i e m e n t  c o n s t i t u e ,  un  s ie co / i d  q u i  a pes imi / ,  à l ' I t a ­
l i e  d e  i e  c t a A A e / i ,  p a / i m i  l e A  g/ iande.4 A i  dé/ iu/ ig ie.A m o n d i a l e s ,  
a u  8 e  / t a n g ,  a p / i è ò  t a  Tn a n c e  e t  a v a n t  d e à  n a t i o n s  à t / i a d i t i o n  
4 i d é / i u / i g  ic f u e  d é j à  a n c i e n n e . ,  comme l a  B e l g i q u e ,  l a  1 c h é c o A l o -  
v a q u i e ,  e t c .."2
Grâce à ce développement, 1'Italie, qui avait jadis été une 
nation importatrice de produits sidérurgiques, est devenue ex­
portatrice nette dès 1956. En I960, les exportations repré- 
sentaient 18% de la production totale .
A la suite de son développement économique et industriel, l'­
Italie a connu une forte augmentation, pendant les années cin­
quante, de la consommmation d'acier (celle-ci passe de 65 kg 
par tête d'habitant en 1954, à 180 kg en I960)^.
L'accroissement de la demande a certainement favorisé 1 1 implan­
tation d'une importante sidérurgie.
1I  c-f., I S 7 A 7 ,  S o m ma/ i io  - s t o / i i c . o ,  p . 95
3 cl* Z Z Ì Ì l i ’, p \  Y ' '  V 0 U  B i l t i o ^ h U  » °  ( 9 5 )
4 c l .  M l / U C L L I, p. 5
Mais si 1 1 augmentation de la consommation est une première con­
dition de développement de l'offre, celle-ci n'aurait pas pu se 
développer, en 1 'absence de matières premières, si des raisons 
de géographie et d ' économie des transports n 'avaient pas inci­
té à 1'implantation d'une importante industrie sidérurgique 
sur le littoral italien. Essayons de déceler ces raisons.
Depuis toujours, le coût de transport de matières premiè­
res a été un important facteur de localisation de 1 1 industrie 
sidérurgique qui s'est développée, dans le passé, à proximité 
des plus importants gisements de minerais et de combustibles.
Au XVIIIe siècle et au début du XIXe, puisque le combustible 
principalement utilisé dans le processus de production était 
le charbon de bois, 1 1 industrie du fer était parsemée là où 
l'on pouvait le plus facilement se ravitailler en bois (entre 
autres dans le Jura suisse).
Quand de nouvelles techniques permirent une utilisation plus 
rentable du coke, 1'industrie sidérurgique du continent européen
y
passa rapidement au charbon fossile , et se concentra alors tout 
autour des grands bassins houilliers de la Saxe, de la Ruhr, de 
la Rhénanie. L 'Allemagne, la Belgique et en partie la France, de­
vinrent les grands centres de production de l'acier. C'est dans 
ces régions que les autres nations européennes trouvèrent la 
source principale de leur approvisionnement.
Jusqu'au deuxième conflit mondial, 1'industrie italienne de 
fer et d'acier ne se développe donc pas de fagon considérable. 
Dans 1'après-guerre, au contraire, de nouveaux facteurs vien­
nent bouleverser radicalement les critères désormais tradition­
nels de localisation de cette industrie, et facilitent son es­
sor en Italie. En effet, le développement de la consommation 
sidérurgique européenne a atteint un rythme tellement élevé
que le vieux continent est obligé de s1 approvisionner en mi­
nerais de fer dans les gisements situés outre-mer. Ceci rend 
désormais avantageuse 1 1 installation d 'importants complexes 
sidérurgiques sur le littoral des mers. De plus, 1'industrie 
charbonnière européenne connaît des difficultés, et le char­
bon américain, importé par la mer, devient de plus en plus 
concurrentiel.
7 Pou/i  l a  p / i o d u c t  i o n  d u  { . e n , on u t i l i s a i t  e n  A lie.rn.agne. , e n  1 8 5 0 ,  
33 'OOÛ t  de. c o k e  e t  9 9 ' 0 0 0  t  d e  cha/i(Lon d e  ILoi-i ,  En 1 8 9 0 ,  l e  
c o k e  m o n t e  à 3 '  269 ' 0 0 0  t  e t  l e  c k a n H o n  d e  (Lo i-i d e s c e n d  à 2 0 ' 0 0 0
t .  (LANDES D . , p .  481  )
"La  néce.AA ite de a e. p r o c u r e r  ce. A mat i è reA pn.e.mièreA o u t r e ­
m e r  a pouAAé. indu A t r  ie A i d é r u r g  ique e u r o p é e n n e  et c e l i e  
d ' a u t r e A  p a y A  Ae. t r o u v a n t  d a n A  de.A c o n d i i  ionA Ae.m(Lla6-ieA 
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D 1 autre part, 1 1 expansion extraordinaire de la consomma­
tion d'acier oblige les pays qui ont une industrie sidérur­
gique, à une modernisation et standardisation de leurs prin­
cipaux équipements productifs, avec emploi généralisé des 
procédés de fabrication les plus modernes et les plus écono­
miques. Le prix à payer en Italie pour implanter cette indus­
trie et la rendre concurrentielle, est comparable aux coûts 
de rénovation qu'ont à payer des pays qui possèdent déjà une 
importante sidérurgie (Allemagne Fédérale, Belgique, France, 
etc...). Tous ces éléments permettent à la Péninsule de dé­
velopper une industrie dans ce secteur.
L'Italie construit des complexes sidérurgiques à proximi­
té de ses principaux ports : Gênes, Trieste, Piombino, 
Bagnoli, Tarente. Son industrie est fortement concentrée : 
le groupe Finsider-Italsider, qui appartient en grande 
partie a l'Etat, et qui est le principal producteur à 
1 1 intérieur de la CEE, réalise 60I de la production sidé­
rurgique totale italienne. 2
Suisse
L 1approvisionnement en fer et acier est d'une importance 
vitale pour le développement de 1'économie suisse, les indus­
tries transformatrices de métaux étant parmi les plus dynami­
ques du pays.
Dans les années cinquante, un cinquième approximativement 
seulement de ces besoins est couvert par 1'industrie sidérur­
gique nationale^, le reste étant importé, pour la plupart, des 
autres pays européens.
L'Allemagne a toujours été, et reste le principal fournisseur 
de la Suisse, mais après la Ile guerre, l'Italie entre 
sur le marché. Son essor se concentre principalement dans la 
vente d'aciers bruts, dont elle devient le 2e fournisseur de 
la Suisse, de tubes, au 3e rang, et de certaines catégories 
de tôles fines.
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Pour l'ensemble des produits sidérurgiques, l'Italie qui était 
en tonnage, en 1938, le neuvième fournisseur du marché suisse, 
remonte en 1962 au cinquième rang.^
b) Industrie des machines et appareils : analyse générale
Depuis la deuxième guerre, cette industrie a fait des 
progrès considérables en Italie. Ses centres principaux sont 
situés au nord du pays, et ses fabrications les plus impor­
tantes sont celles des appareils ménagers (machines à laver 
le linge, la vaisselle, réfrigérateurs), des machines à cal­
culer et à écrire, de nombreuses machines industrielles. L'­
essor de cette industrie (et de ses exportations) se manifeste 
surtout à la fin des années cinquante.
Evolution de la fabrication de quelques produits entre
1958 et 1972: frigidaires, de 370'000 à l'500'000 arti­
cles ; machines à laver, de 72'000 a 262'000 articles ; 
appareils de télévision, de 881000 (en 1954) à 63VOOO;
machines à écrire, elles augmentent de 4 fois ; machines
à calculer, elles augmentent de 10 fois^.
Les exportations vers la Suisse sont plutôt stationnaires.
Elles prennent une importance véritable seulement pendant les 
années soixante^.
c) Métaux et machines : analyse du trafic du Simplon
Le développement de ce secteur ressort de manière évi­
dente quand on considère 1'évolution des maxima et minima. Les 
deux montrent en effet, une nette tendance à la hausse :
Maxima: 56'OOQ t en 1948, 84'000 t en 1952 et 1957, 105'000 t 
en I960.
Minima: 16'000 t en 1949, 55'000 t en 1953, 62'000 t en 1959,
791000 t en 1961.
Nous ne prenons pas en considération l'année 1962, au cours
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de laquelle le trafic a diminué brusquement de 50%. Il s'a­
git en effet d'une chute qui reste tout-à-fait inexplicable, 
et qui est peut-être le fruit d'une erreur d'ordre statisti­
que. (Pour leur part en effet, 1'ensemble des métaux et ma­
chines importés d'Italie en 1962 ont continué d 'augmenter, 
cf. DGD, Rapports annuels).
Par rapport à 1938 (=100), l'indice des métaux et machines est, 
en 1962, égal à 1267. Cette catégorie a évolué plus rapidement 
que 1'ensemble du trafic sud - nord , l'indice de ce dernier ay­
ant passé dans le même temps de 100 à 597.
La validité de cette, affirmation est confirmée par 1 1 étu­
de de 1'évolution des moyennes :
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en effet, les métaux et machines, passant d'une moyenne de 
5'000 t par an en 1932-1939» à VO'OOO en 1952-1962, ont ré­
alisé une augmentation de 1300%, tandis que le total sud - 
nord, de 192*000 t en 1929-1939, à 961*000 t en 1952-1962, 
s'est accru de 101% seulement.
Le développement des métaux et machines est inférieur uni­
quement à celui des produits pétroliers (+3725%), tous les 
autres secteurs évoluant moins vite.
En 1932-1939, les métaux et machines représentaient seu­
lement 3% du total sud-nord, ce qui les situait au 7e rang 
des catégories composant ce trafic.
En 1952-1962, en revanche, ils passent au 3e rang (der­
rière les produits pétroliers et les denrées alimentaires) 
et leur part passe à 1% du total.
5.4-.A. Fourrages
Il s'agit d'un secteur qui a une importance marquée pour 
l'agriculture de la Suisse, ce pays dépendant dans une me­
sure considérable des fournitures étrangères. Les transports 
par le Simplon évoluent pourtant de manière très irrégulière.
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En effet, à des périodes de forte augmentation, suivent 
des phases de toute aussi forte diminution 
(194-8 : +51%; 194-9 : -80%; 1951 : +56%; 1952 ; -33%; 1956 : 
+50%; 1957 : -33%; 1958 : +58%; I960 : -83%; 1961 ; +500%;
1962 : -38%).
La variabilité des prix et de l ’offre sur les marchés in­
ternationaux, ainsi que celle de la production suisse, expli­
quent cette irrégularité (voir pages 79 - 80).
Les importations de fourrages ne connaissent pas dans 
1 1 après-guerre de modifications considérables par rapport aux 
années trente. En effet, 1 1 indice du trafic de 1962 (1938=100) 
est égal à 102. Par ailleurs, les transports passent d'une moy­
enne de 351000 t en 1929-1939, à une moyenne de 381000 t en 
I9 5 2-I9 6 2 , avec une augmentation de 9%.
C'est une des augmentations les moins importantes du sud-nord, 
ce qui fait reculer les fourrages du 2e au 4e rang. La stabi­
lisation à des chiffres proches de ceux de 1929-1939, s'ex­
plique par le fait qu'au cours des années trente ce trafic a- 
vait déjà connu une expansion très significative, et qu'il 
donne maintenant des signes de saturation.
D'autre part, à la suite de 1'approbation populaire d'une loi 
pour la protection de 1'agriculture, en 1952 la Suisse adopta 
des mesures destinées à freiner la hausse des importations de 
fourrages, ce qui exerga aussi une influence stabilisatrice.
5.4*5. Matières minérales
Ces importations réalisent dans 1'après-guerre un impor­
tant essor. En 1962, leur indice (base 1938) est à 544. Le 
trafic moyen est passé de 7.000 t en 1929-1939 (6e rang) à 
28'000 t en 1952-1962 (5e rang) avec une augmentation de 300%. 
Le développement de ce secteur est directement lié à la crois­
sance économique et démographique suisse de 1'après-guerre.
Il s'agit, en effet, d'un secteur composé principalement de 
pierres, marbre, et d'autres matériaux utilisés par 1'indus­
trie de la construction, cette dernière ayant connu une 
expansion d'une rare ampleur. Un seul chiffre pour illustrer 
cette expansion : la moyenne mensuelle de logements construits 
dans les villes a passé de 557 en 1939 à 1681 en 1963^(cf. aus­
si page II3 .
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La progression des matières minérales par le Simplon est pres­
que continue. Elle connaît deux seules interruptions, dues, de 
toute évidence, à la récession économique, la première étant 
celle de 194-9-1950 et la seconde celle de 1957-1959.
5.4-6. Combustibles solides
Signe de leur considérable perte d 1 importance dans l'a­
près-guerre, la part des combustibles solides sur le total 
des produits énergétiques consommés en Suisse, est descendue 
de 6 4% environ en 1938 à 23% en 1961. L'évolution des impor­
tations suisses de charbon , telle qu'elle ressort du tableau 
ci-dessous, montre une nette tendance à la diminution.










Source : ASCFF, p . 170
Il s'agit d'une chute qui concerne, par ailleurs, tous les 
pays européens. Nous avons déjà parlé de ce problème général 
dans le chapitre consacré aux produits pétroliers, en parti­
culier dans les. pages I4.O - I4I.
Par conséquent, nous nous limiterons ici à étudier le cas par­
ticulier de notre tunnel.
Analyse_du_trafic_du_Simplon
On peut constater une importante expansion de celui-ci 
dans les années qui ont immédiatement suivi la guerre (indice 
de 19 4 7 égal à 852. En cette année, les combustibles solides 
représentent 30% du trafic du Simplon). Le scénario de l'après- 
Ie guerre mondiale se répète : puisque la production européenne 
est tombée à zéro, la Suisse est obligée de se ravitailler pres­
que exclusivement aux Etats-Unis. Ces importations sont achemi­
nées par les ports italiens (notamment de Savona Vado en Ligu­
rie , spécialisé en ce genre de transports), dans 1'attente que 
la navigation fluviale sur le Rhin, principal axe d 'écoulement 
des importations suisses d 'outre-mer, reprenne. Quand celle-ci, 
ainsi que la production européenne redémarrent à des conditions 
à peu près normales, le trafic du Simplon baisse sensiblement 
(indice de 1950 égal à 76).
Par la suite, 1 1 évolution des combustibles solides nous paraît 
plutôt irrégulière : en effet, à des périodes de baisse prolon­
gées, suivent d 'inattendues et sensibles augmentations du tra­
fic. En I95I» par exemple, celui-ci s'accroît de 150% après
avoir touche à l'indice 76 en 1950; de 217% en 1956, après 
avoir totalisé un indice de 29 en 1955 ; de 150% en 1962, 
après que son indice est tombé à 2 k en I960.
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Dans la période 1952-1962, les transports de charbon ont 
été, en moyenne, de 22'000 tonnes par an, chiffre bien supé­
rieur à celui de la période 1929-1939, 9 1000 tonnes.
Le trafic du Simplon a donc, d'une manière générale, augmenté, 
ce qui contraste avec 1 1 évolution des importations totales 
suisses de ce produit, qui ont fortement diminué.
Ce comportement apparemment anormal est dû aux quelques 
changements, intervenus entre-*temps» de la distribution géogra­
phique de 1 1 approvisionnement suisse. En 1938, en effet, 99,8% 
du charbon importé par ce pays, provenait de 1'Europe du Nord 
et de l'Est et seulement 0,2% des Etats-Unis. Le rôle du Simplon 
(mises à part les périodes exceptionnelles de guerre) est par 
conséquent vraiment secondaire. En I960, en revanche, la forte 
diminution de la production européenne du charbon, a provoqué 
un déplacement partiel vers les Etats-Unis, qui assurent main­
tenant environ 16% du ravitaillement suisse.
Bien que de manière peu systématique (d'où 1 1 irrégularité men­
tionnée ci-dessus), une partie des cargaisons de charbon améri­
cain est débarquée en Italie et alimente ainsi le trafic de 
notre tunnel.
A la fin de notre période, les charbons représentent envi­
ron 2% du total du trafic sud-nord.
5 . 7 .  Produits chimiques
Avec celle des automobiles, 1'industrie chimique est la 
branche qui s'est le plus rapidement développée dans 1'Italie 
des années cinquante. Entre 1953 et 1963, sa production s'est 
accrue de 26k l  tandis que 1'ensemble de la production indus­
trielle augmentait dans le même temps de 1 4 6% seulement^.
Selon toute probabilité, les exportations italiennes en Suisse 
de produits chimiques par le Simplon se sont favorablement dé­
veloppées. Malheureusement, notre statistique ne nous permet 
pas d'en donner la confirmation, du moment qu'elle cesse de don­
ner des informations détaillées sur ces produits, en les grou­
pant dès I952 avec les huiles minérales.
5.4.8. Engrais
L ' industrie italienne des engrais chimiques a réalisé 
d 'importants progrès dans 1 1 après-guerre, ce qui lui a permis
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de donner naissance à un fort courant d 1 exportation.
Cette Industrie a considérablement renforcé ses ventes 
en Suisse. En effet, pendant que les importations totales hel­
vétiques de ces produits augmentaient de 138'000 t à 3231000 t 
entre 1938 et 1959^, la part de l'Italie passait de 0,9% à
4, k t  du total'’.
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La statistique du Simplon confirme cette progression.
Les importations d 1 engrais par ce tunnel ont augmenté d'une 
moyenne de 9'000 t par an en 1929-1939 à une autre de 121000 t 
en I9 5 2-I9 6 2 , avec augmentation de 33%.
Cette amélioration est toutefois moins éclatante que celle 
d 1 autres secteurs du Simplon et les engrais rétrogradent 
du 4-e rang de la période 1929-1939 au 7e rang en 1952-1962. 
Si la progression de ce trafic est relativement lente, 
ceci provient du fait que notre statistique comprend non 
seulement les engrais chimiques de provenance italienne, 
mais aussi les phosphates naturels (importés par la Suisse 
d 1 outre-mer via Gênes) dont les transports en 1937-1939 
avaient été très importants et qui avaient relevé ainsi 
la moyenne de la période d 1 avant-guerre de cette série.
Si l'on confronte 1 1 entre-deux-guerres avec la période 1946- 
1 9 6 2 , on peut constater que les rapports entre les deux pays 
ont changé : de pays importateur net d 'engrais suisses, 1'Ita­
lie est devenue exportateur net.
Le développement de 1'industrie italienne des engrais tient à 
plusieurs raisons :
- L 1 industrie chimique de la Péninsule, dont certains produits 
de base entrent dans les procédés de fabrication des engrais, 
a réalisé, pendant cette période, une progression énorme.
- Le développement industriel de 1'après-guerre est basé sur
la mise en place d 'établissements industriels de plus en plus 
gigantesques. L 1 accroissement des dimensions est en effet un 
facteur de réduction des coûts moyens, donc d 'importantes 
économies d 'échelle. Cette industrie peut s'implanter en Ita­
lie grâce à 1 1 existence, dans ce pays, d'un vaste marché en 
mesure d'en absorber la production.
- L 'existence de quelques gisements de potasse en Sicile, y a 
permis la constitution d'une industrie d 'engrais potassiques.
- L 'industrie des engrais phosphatiques exigeant 1'importation 
d 1 énormes quantités de phosphate, matière pondéreuse dont les 
coûts de transports terrestres sont particulièrement élevés, 
subit en Europe un mouvement de déplacement en direction des 
ports maritimes situés plus à proximité des sourcesJ'.
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L'Italie est évidemment favorisée de par sa situation au coeur 
de la Méditerranée (et développe sa plus importante activité 
de production d 1 engrais à Porto Marghera, près de Venise ^ .
C'est le secteur de 1'industrie métallurgique qui a connu en 
Italie le développement le plus spectaculaire. Alors qu'en 1938 
la production italienne avait été de quelques 71'000 unités, elle 
atteignit le chiffre de 94-71000 véhicules en 1962, c'est-à-dire 
treize fois plus qu'avant la guerre^. Cette industrie est forte­
ment axée sur 1'exportation, celle-ci représentant presque 50% de 
la production totale^. Alors que la Suisse avait importé en 1938 
I6OO automobiles de fabrication italienne, ce nombre a passé à 
131700 en 1962 (ce qui représente environ 3 Ì de 1'exportation ita­
lienne). Au début des années soixante, 1'Italie est le 3e 
fournisseur du marché suisse des automobiles, derrière 1'Alle­
magne Fédérale et la France, et elle assure presque 10% des
4importations totales suisses .
La progression de ce secteur est illustrée par la statistique du 
Simplon, dont le trafic passe d'une moyenne annuelle de l'OOO t 
en I9 3O-I939 à une moyenne de 4.' 000 t en 1 9 5 2-1 9 6 2 .
D'après cette statistique, l'essor de 1'exportation italienne se­
rait devenu vraiment considérable seulement au cours des années 
soixante (i960 : 8 ' 4 0 0 0  t; 1961 : 13'600 t; 1962 : 18'000 t), ce 
trafic étant peu significatif pendant la décennie précédente.
En 1 9 6 2 , 1'indice des véhicules, base 1938, est égal à 1636.
5 .4 .IO. Bois
Bien que la Suisse soit un fort importateur de bois (en 1955 
par exemple, elle a acheté à 1 'étranger 103'000 t de bois à brû­
ler, 330'000 t de bois de construction et de bois d'oeuvre,
286'000 t de bois pour la fabrication du papier), cette catégorie 
a très peu d 'importance dans le courant sud-nord, les principaux 
fournisseurs de la Suisse étant les pays du nord européen.
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En 1 9 6 2 , avec ses 3 1200 t, le bois par le Simplon ne représente 
que 0,2 f  du trafic total de notre tunnel. Il réalise, toutefois, 
quelques progrès par rapport à 1 '.avant-guerre : en 1962, en effet, 
son indice est égal à 585 (1938=100), et tandis que son trafic 
moyen était de 4-00 t dans la période 1933-1939, celui-ci a passé 
à 3'500 t en 1952-1962 (+ 775%).
Ce courant se compose d'une part, de bois blanc (peuplier) 
d 1 origine italienne (pour se développer, le peuplier exige un 
climat assez humide et la plaine padane se prête très bien à ce 
genre de culture. Ces arbres filiformes disposés de manière par­
faitement symétrique à côté des rizières, constituent une image 
caractéristique de cette région), et d'autre part de bois tropi­
caux provenant d 1 Afrique et débarqués à Genesi. Les deux sont uti­
lisés par 1'industrie suisse du meuble.
|5.4.11. Matières textiles
Le textile reste en Italie une importante industrie, la troi­
sième par son chiffre d'affaires.
Bien qu'en valeur elle représente 8% de 1'exportation totale
2 % 
en Suisse , en tonnage, ses expéditions perdent toute espèce d 'im­
portance . Avec 3 1000 t, en effet, les produits textiles ne repré­
sentent que 0,3% du total du trafic sud-nord par le Simplon.
Ce dernier connaît une phase d 'expansion qui est liée à la forte 
demande internationale de 1'après-guerre et qui dure jusqu'en 1953 
(maximum de la période avec 51000 t). Par la suite, il diminue et 
tend à se stabiliser autour des 3.000 t. Le trafic moyen de la pé­
riode I9 5 2-I962 n'a pas changé par rapport à 1'avant-guerre,
(31000 t).
5.5. CONCLUSION DU CHAPITRE
En conformité avec la croissance économique européenne de
1 ' après-guerre, le trafic du Simplon connaît entre 194-6 et 1962 
un développement extraordinaire.
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a) Suisse_-_Ita1i£
Entre 1929-1939 et 1952-1962, ce trafic a plus que doublé 
(d'une moyenne de 611000 t par an, à une moyenne de 1 2 6 1000 t).
Son développement a été intense surtout entre 1959 et 1962. La 
catégorie des métaux et machines reste la plus importante, en 
renforçant même sa position.
Le secteur du bois et des papiers est celui qui réalise les plus 
importants progrès, du 5e rang des années trente, il passe au 2e 
rang dans l'apres-güen'e» du 5% au 16% du total. A 1 1 intérieur de 
cette catégorie, ce sont en particulier les transports de bois 
brut et de vieux papiers qui ont pris de 1 1 importance.
Les denrées alimentaires se développent considérablement, tout 
en gardant le 3e rang des années trente. Leur essor est dû prin­
cipalement à d 1 importants envois de pommes de terre, dont 1 1 Ita­
lie est devenue importatrice. Comme les produits chimiques, les 
denrées alimentaires occupent un rang identique à celui de l'a- ' 
vant-guerre, le l e ,  tout en augmentant de volume. Le changement 
le plus important concerne les engrais qui perdent toute impor­
tance, du 18% au 2% du total, et du 2e au dernier rang.
Les transports de matières minérales et textiles, pour finir, 
restent peu significatifs.
b) It al ie _- _S u i s_s e
Le trafic moyen de 1'après-guerre a quintuplé par rapport 
aux années trente (de 192'000 t par an à 961'000 t). Son déve­
loppement a été intense et presque sans interruptions, tout au 
long de la période 194-6-1962. Il a été entraîné par les produits 
pétroliers, dont la progression spectaculaire, de 1 6 ' 0 0 0  t à 
6 1 2 1000 t par an, peut s'expliquer par les raisons suivantes :
a) croissance de 1'économie suisse, avec forte augmentation de la 
consommation d 'énergie ;
b) modification de la "corbeille énergétique" suisse, avec sub­
stitution du charbon par le pétrole ;
c) établissement en Italie d'une importante industrie pétrolière 
(et notamment dans la région de Rho, en Lombardie, à proximi­
té de la ligne du Simplon).
Le développement des denrées alimentaires est dû principale­
ment aux envois de fruits et légumes, qui continuent leur poussée, 
au contraire des céréales d 'Outre-Atlantique, qui montrent une 
tendance régressive à la fin de notre période.
L'avance des métaux et machines et très significative, 
du 7e au 3e rang, avec un trafic moyen qui a été multiplié par 
1 4 » et qui est le résultat de la naissance d'une industrie si­
dérurgique italienne de dimensions considérables, en mesure 
d'exporter une quantité croissante de sa production.
Les fourrages reculent du 2e au 4e rang. Ces transports 
se stabilisent sur les positions des années trente, période au 
cours de laquelle ce secteur avait connu un important développe­
ment .
L'essor des matières minérales, de 7'000 t à 28'000 t, est 
lié à la croissance économique et démographique de la Suisse, 
et à l'expansion de son industrie de la construction.
Malgré une forte diminution de la consommation totale hel­
vétique de combustibles solides, ces transports s'améliorent par 
le Simplon, ce qui a pour cause le remplacement partiel du char­
bon nord-européen par celui de provenance américaine,(via Gênes).
Le développement de l'industrie des engrais chimiques en 
Italie détermine une augmentation du trafic de ces produits.
Enfin, le taux élevé de motorisation en Suisse et l'essor 
de l'industrie automobile italienne, ont permis un accroisse­
ment de quatre fois des transports de véhicules par le tunnel.
c) Comparaison Nord^Sud_/_Sudj1Nord
Le rapport entre ces deux trafics, qui était de 1 à 3 
dans la période d 'avant-guerre, a diminué de 1 à 8 en 1952-1962, 
ce qui s'explique principalement par les expéditions massives 
de produits pétroliers dans le sens sud-nord.
Le trafic Suisse - Italie reste dominé par les envois 
de métaux et machines (produits industriels pour la plupart).
Le trafic Italie-Suisse, en revanche, a subi des change­
ments de structure très importants : tandis que les produits 
de l'agriculture (alimentaires plus fourrages), représentaient 
6i l  du total en 1929-1939, leur part a passé à 21% dans l'après- 
guerre, ceci à l'avantage de produits industriels, tels que les 
huiles minérales et les métaux et machines, les deux ensemble 
passant du 11% au 71% du total. De pays éminemment agricole, 
l'Italie commence ainsi à s'affirmer en tant que nation indus­
trielle et ses exportations vers la Suisse en sont influencées.
d) _Im£ortations_et ex£0rtatl0ns_suijsses_ave_ç le_s pays d'outre-mer
Par suite des difficultés que le réseau des communications 
nord-européennes connaît au cours des premières années de 1 1 - 
après-guerre, les ports italiens assurent une bonne partie du 
ravitaillement (et de 1 1 exportation) suisse d'outre-mer.
Au cours des années cinquante, en revanche, ce courant diminue 
considérablement d 1 importance.
e) Part_du Simplon sur le commerce extérieur total de la_Suis.se,
En 1 9 6 2 , les exportations helvétiques par le Simplon ont 
été de 215.000 t, ce qui représente 16% des exportations to­
tales suisses par tous moyens de transport (1.34-2.000 t). Dans 
la même année, les importations helvétiques par le Simplon ont 
été de I.3 3 2 .OOO t, ce qui correspond au l ì  des importations 
totales suisses par tous moyens de transport (1 9 .3 0 1 . 0 0 0 t).
1912-1962 ; L'IMAGE D 1 UNE LONGUE PERIODE. 
QUELQUES CALCULS STATISTIQUES

A l'aide d 1 une série de calculs de régression et de cor­
rélation^, nous essayerons, dans les paragraphes qui suivent, 
de définir la nature de la relation existant entre le trafic 
nord-sud et le trafic sud-nord du Simplon, et entre ces deux 
courants et le produit national et la population italienne, ain­
si que le produit national et la population suisse.
Lijste. de_s variables, introduites. dans_n£s_calculs
TRAGHI Trafic CH-I (nord-sud) par le Simplon
TRAICH Trafic I-CH (sud-nord) par le Simplon
PNNCH Produit national net suisse à prix constants
RNNI Revenu national net italien à prix constants
POPCH Population des cantons suisses utilisant la ligne du
Simplon (Berne, Fribourg, Vaud, Valais, Genève, Neu­
châtel )
POPI Population italienne
Dans les annexes du présent ouvrage, nous avons reproduit les 
séries statistiques des produits nationaux et des populations 
mentionnés ci-dessus, ainsi que des explications sur la signi­
fication de ces séries.
a) Pr^Mminairement^ les. Ç-o^ffiaients_de variation
La déviation standard est une mesure de la variation d'une 
variable autour de sa moyenne*’. Pour comparer les déviations 
standards de plusieurs variables entre elles, il faut pouvoir 
les réduire à la même unité de mesure (dans notre cas, par exem­
ple, il faut réduire à la même unité des milliers de tonnes,. 
des milliards de francs et de lires, des millions d 1 habitants).
le.A c a l c u l a  ci-deAAOu.A ont été /léaliAéA g/ihce. à l'aide, d e  Pl. B A LL IT ,  
malt/ie.-a<òA i ò t a n t  à la T a c . u l t é  de.A S  . S  ,P .
y  n i. -
Pour ce faire, on divise la déviation standard de chaque variable 
par sa moyenne, et l'on obtient le coefficient de variation (colon­
ne 3 du tableau 6.1).
Si le coefficient de variation de est plus grand que celui de x2» 
c'est que la variabilité de autour de sa moyenne est plus élevée
que celle de Xg.
Tableau 6.1 Moyennes, déviations standard et coefficient













.2 : col.l) 
col. 3
TRAGHI (Milliers de t) 78,7 49 0 , 6 2
TRAICH ( " ) 383,8 363,6 0,92
PNNCH (Milliards de F) 11,3 3,8 0,34
RNNI (Milliards de L) 140,7 55,4 0,39
POPCH (Millions d'hab.) 43,4 4,4 0,10
POPI ( " ) 1,7 0,2 0,10
L' analyse du tableau. 6.1 , montre que les trafics par le Sim
pion sud-nord et nord-sud, ont les coefficients de variation les 
plus importants. Par rapport aux autres indicateurs, les échanges 
par le Simplon montrent une variabilité plus forte, ce qui s'ex­
plique par le fait que le trafic commercial subit plus que les 
produits nationaux ou les populations, tous les contrecoups de la 
conjoncture économique, de la guerre, de la politique commerciale 
des Etats, et de la concurrence existante entre les différents 
moyens de transport et voies de communication.
Afin de comprendre ce point, il suffit de penser qu'à la fin du 
premier ainsi que du deuxième conflit mondial, le trafic du Simplon 
est tombé presqu'à 0 (ce qui n'a évidemment été le cas ni pour les 
produits nationaux, ni, à plus forte raison, pour les populations), 
après avoir connu un accroissement très important quelques années 
auparavant.
b) Analyse de correlation
Le coefficient de correlation simple "r" mesure la qualité ou 
la solidité de la liaison entre . deux variables?'. Sa valeur peut va­
rier entre -1 et +1. Lorsque r est positif, les deux variables va­
rient dans le même sens, à savoir qu'à 1 1 augmentation de l'une suit
1 1 augmentation de l'autre. Lorsque r est négatif, les deux variables 
varient en sens contraire : lorsque l'une augmente, l'autre diminue. 
Lorsque r = 0, il n'y a pas de corrélation et les deux variables 
sont indépendantes. Lorsque r== +1 ou -1, la corrélation est la 
meilleure possible.
On considère, en général, tout coefficient inférieur à 0,5 comme 
extrêmement médiocre (indiquant donc une très faible liaison entre 
les variables) et tout coefficient égal ou supérieur à 0,9 comme 
pleinement satisfaisant (forte liaison entre les variables)2.
RNNI. r = 0,72
CORRELATION TRAGHI
^  POPI r = 0,45
^ P N N C H r = 0,92
CORRELATION TRAICH<^
^ P O P C H r = 0,93
Remarquées
Le trafic CH-I (TRAGHI) est assez faiblement corrélé avec le reve­
nu national italien (RNNI), celui-ci étant inférieur à 0,9. De plus, 
sa liaison avec la population italienne (POPI) est franchement mé­
diocre (r = 0,^5).
En revanche, le trafic I-CH (TRAICH) présente un degré de corréla­
tion satisfaisant, soit avec le produit national suisse (PNNCH), soit 
avec la population (P0PGH) (respectivement r = 0,92 et r = 0,93).
! ( x - i  -  ( a i  -  ï ï )
V Z h T i -  - ; 2 v l ' ( a i  -  y ) 2 '
l c/. BAIMÇAR7N£R,  C h o i x  éc o n o m iq u .e .A , p .  75 ;  u o i / i  B i H t i o g / i a p h i e .  No ( 1 7 )
Le trafic nord-sud est donc beaucoup moins lié aux principaux 
indicateurs socio-économiques italiens que ne l'est le trafic 
sud-nord aux principaux indicateurs socio-économiques helvé­
tiques.
Explications
Les exportations suisses en Italie (trafic nord-sud) sont, 
par rapport au revenu national et à la population de la Pénin­
sule, trop peu importantes pour qu'une relations importante en­
tre ces variables puisse s 1 établir. A ce propos, on peut rappe­
ler qu'au début des années soixante, 1'ensemble des exportations 
suisses en Italie (par le Simplon, par le Gothard, par la route) 
ne représente, en valeur, que 0,3I du produit national brut ita­
lien; de même, seul 2,7% des importations italiennes proviennent 
de Suisse (ce pays est au 7e rang parmi les fournisseurs de la 
Péninsule).
En revanche, les produits italiens importés par la Confédération 
(trafic sud-nord) ont une plus grande importance pour 1'économie 
suisse, ce qui explique la forte corrélation existant entre 
TRAICH, PNNCH et POPCH.
LA CORRELATION TRAGHI - TRAICH r = 0,62
Le coefficient de corrélation entre TRAGHI et TRAICH est 
peu satisfaisant, ce qui signifie que 1'évolution de ces deux 
trafics n'est pas tout à fait la même, et que nos deux variables 
ont assez souvent des comportements divergents. A ce propos, on 
peut rappeler les événements suivants :
- au milieu des années vingt, alors que le courant CH-I con­
tinuait de s'accroître, la réévaluation de la lire italienne 
a provoqué une diminution du courant sud-nord;
- la crise de 1929 a eu pour effet de réduire immédiatement 
les exportations suisses en Italie, tandis que (grâce à la 
résistance de 1 'économie suisse) le trafic en sens inverse 
a continué d 'augmenter jusqu'en 1932.
- dans 1 1 après-île guerre, sous l'effet de l'accroissement des 
importations suisses de produits pétroliers, le courant sud- 
nord a été en hausse continue très intense, tandis que le 
courant nord-sud a pris une allure nettement ascendante seule­
ment dans la deuxième moitié des années cinquante.
LA CORRELATION ENTRE LES VARIABLES EXPLICATIVES
On appelle multicollinéarité, 1'intercorrélation entre les va­
riables explicatives (dans notre cas: PNNCH, POPCH, RNNI, POPI).
Elle est considérée comme très forte (une variable indépendante est 
une fonction linéaire presque parfaite des autres variables), quand 
le coefficient de corrélation est compris entre 0,8 et 1 . 0 / .
Bien qu'elle ne concerne pas directement le trafic par le Sim­
plon, une telle analyse nous permet de faire quelques considérations 
assez intéressantes.
PNNCH - POPCH ■ r = 0,97
RNNI - POPI r = 0,83
En Suisse, la corrélation entre le produit national et la 
population est très forte et l'évolution de ces deux variables 
est quasiment la même (r = 0,97).
En Italie, en revanche, cette corrélation est plus faible 
(r = 0,83). La politique démographique du gouvernement fasciste 
des années vingt et trente, ainsi que le processus séculaire (in­
dépendant des hauts et des bas de l'activité économique nationale), 
d'accroissement de la population de l'Italie du sud, jouent proba­
blement dans le sens d'une diminution de la corrélation entre RNNI 
et POPI.
PNNCH - RNNI r = 0,96
POPCH - POPI r = 0,92
Les produits nationaux de nos deux pays, ainsi que leurs popu­
lations, sont étroitement corrélés (respectivement r = 0,96 et 0,92), 
ce qui signifie qu'au cours du XXe siècle, ces deux sociétés ont 
évolué d'une manière très semblable, et que leur degré d'interdé­
pendance est très élevé. Situés en Europe, ces deux pays vivent le 
même processus historique, qui est celui du développement et de 
l'intégration économique.
N I E  N . ,  S P S S ,  S  t a t  i />t i c a  i p a c k a g e .  JLoji..., p. 3 4 0 ;  v o i / i  B i t L t ,  No ( 1 0 4 )
c) Evaluation de l'élasticité trafic/produits nationaux
Au sens économique du terme, 1 1 élasticité d'une variable’y1 par 
rapport à une autre variable 'x',se définit comme 1'augmentation re­
lative (élasticité positive)ou la diminution relative (élasticité 
négative) de 'y-, lorsque 'x* augmente en quantité relative de 1 f J .
Pour estimer les élasticités trafics/produits nationaux, nous avons 
calculé deux régressions linéaires simples, l'une entre TRAGHI et 
RNNI, l'autre entre TRAICH et PNNCH, mais ceci, après avoir procédé 
à une transformation préalable de tous nos chiffres statistiques en 
données logarithmiques. C'est cette transformation qui rend possible 
le calcul de 1'élasticité, du moment que celle-ci est exprimée, dans
une fonction linéaire bi-logarithmique log y = log a + Elog , par
2 x
le coefficient angulaire E .
Les résultats auxquels nous sommes parvenus sont les suivants :
Log10 TRAGHI = -4,9 + 2,1 Log1Q RNNI
TRAGHI = IO"4” 9 RNNI2,1 
E = 2,1
Log10 TRAICH = -4,8 + 2,4. Log1Q PNNCH 
TRAICH = IO™4,8 + PNNCH2,4 
E = 2,4
L 'élasticité du trafic CH-I par rapport au revenu national net 
italien et 1'élasticité du trafic I-CH par rapport au produit natio­
nal net suisse sont très semblables et légèrement en-dessus de 2 
(respectivement 2,1 et 2,4). Ceci signifie que les augmentations de 
1'activité économique et du revenu en Suisse et en Italie, ont pro­
voqué un accroissement de plus du double des échanges par le Simplon 
entre ces deux pays.
!  c - l ,  BAl inÇARlNER,  C h o i x  é c o n o m i q u e . * , p .  81
2 e/. BAlinÇARTNER,  i i i d & m
d) Une image graphique du trafic par le Simplon
Pour avoir une vision d 1 ensemble de 1 1 évolution des échanges 
par le Simplon entre 1912 et 1962, dans les graphiques 6.1 et 6 .II, 
nous avons reproduit les courbes du trafic total CH-I et du trafic 
I-CH.
En même temps que la courbe des chiffres réels, nous avons dessiné 
celle des moyennes mobiles. Elle permet de représenter le mouve­
ment de longue durée de notre trafic en éliminant (en partie) les 
variations accidentelles et en minimisant 1 1 influence des valeurs 
de pointed. La base que nous avons choisie pour les calculs de 
ces moyennes a été de 5 ans.
I c f .  Ç I L L E 7  P l . ,  p.  4 9 - 5 2
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D E U X I E M E  P A R T I E :  
LE TRAFIC ACTUEL

Chapitre 7. L'EVOLUTION DU TRAFIC ENTRE 1969 ET 1980

7.1. Quelques préliminaires concernant les sources
Entre 1963 et 1968, il ne nous est pas possible de suivre l'é­
volution du trafic Italie-Suisse (à 1 1 exception des transports de 
produits pétroliers et de combustibles solides, cf. page 338).
Dès 1963» en effet, les OFF ont cessé de fournir à la Délégation 
Internationale du Simplon les chiffres relatifs à la répartition du 
trafic du Simplon par courants internationaux. Et ils se sont limi­
tés à donner des informations quant à la direction (nord-sud et sud- 
nord) de 1 1 ensemble du trafic par notre tunnel (les transports ita- 
lo-suisses étant confondus avec les transports de transit à travers 
la Suisse).
A partir de 1969, la Direction Générale des Douanes a commencé d'é­
laborer des statistiques sur le commerce extérieur suisse par zones- 
frontière de passage, ce qui nous permet de reprendre notre analyse 
du trafic à travers le Simplon.
La statistique douanière que nous allons utiliser pour l'étude 
de cette dernière période, est celle du commerce extérieur helvéti­
que, c'est-à-dire celle des tonnes de marchandises exportées et im­
portées par la Suisse via le Simplon^.
Cette statistique comprend non seulement les échanges italo-suisses 
par cette voie, mais aussi les relations commerciales de la Confédé­
ration par ce même axe avec d ' autres pays, notamment ses importa­
tions (et ses exportations) des (vers les) pays d 'outre-mer via les 
ports maritimes de la Péninsule. Dans le chapitre 7.10, nous 
examinerons plus en détail le problème de la répartition du trafic 
suisse par le Simplon entre les différents pays d 'origine (et de 
destination).
Les données statistiques (douanières) de la période 1969-1980 
et celles (des CFF) de 1912-1962 ont été recueillies selon des cri­
tères partiellement différents. Cette diversité fait que nous ne pou­
vons pas comparer directement entre elles ces deux séries de données, 
c'est-à-dire que nous ne pouvons pas par une simple extrapolation, . 
construire une courbe continue du trafic de 1912 à 1980 (dans le
1 Statistique, d u  c o m m e n c e  e.x:ténieun d e  la S u i A A e  p a n  m o d e A  de. t n a n A -  
p o n t ,  Com.rn.en.ee A p é c i a l .  7 a L l e a u x .  61; u o in. B i H l i o g n a p h i e  No (12). 
CeA taH.le.aux. p e u v e n t  & t n e  c o n A u l t é A  à la B iß. liothèçue. d e  l ' 0 £ £ i c e  
d e  AÌatÌAtiq.ue d e  la D i r e c t i o n .  Çj é n è n a l e  d e A  d o u a n e A ,  à B e n n e ,
chapitre 7.9, nous essayerons quand même d 1 établir un raccordement' 
entre ces deux groupes de chiffres).
La principale divergence consiste dans le fait que les Douanes éta­
blissent leur statistique sur la base de déclarations douanières, 
tandis que les CFF la fixent sur la base du type de tarif internatio­
nal payé pour les marchandises afin de franchir la frontière suisse. 
Cette dernière statistique est partiellement altérée, "gonflée" par 
le trafic des réexpéditions (et en ce sens, la statistique douanière 
reflète mieux que la statistique des CFF la réalité du commerce ex­
térieur suisse par le Simplon, étant fondée sur les origines et les 
destinations nationales réelles des marchandises).
Pour se convaincre de l'impossibilité de comparer le trafic de 
1912-1962 avec celui de 1969-1980, il suffit de faire la consi­
dération suivante :
Entre 1962 et, 1969, les exportations totales suisses en Italie 
(par tous points-frontière et tous modes de transports) ont 
augmenté de façon extraordinaire, sous l'effet de l'accroisse­
ment des ventes suisses de bois brut. Elles ont passé de 
265*000 t en 1962 à 724.'000 t en 1969, avec une hausse de
173%. Si nos séries du trafic par le Simplon de 1912-1962 et 
1969-1980 étaient comparables, c'est-à-dire "superposables", 
le trafic CH-I par le Simplon serait passé de 215'000 t en 
1962^à 194'000 t en 1969, c'est-à-dire qu'il aurait diminué.
Le résultat auquel l'on parvient est à notre avis inacceptable. 
En effet, il n'y a pas de raisons particulières pour penser 
que les transports par le Simplon aient régressé pendant que 
les exportations totales suisses en Italie augmentaient de 
173%. En réalité, la diminution du Simplon est due tout sim­
plement au fait que nous utilisons deux séries statistiques 
de nature différente (le chiffre de 1962 est artificiellement 
gonflé par les réexpéditions).
7.2. L'économie internationale
et les relations économiques italo-suisses
Pendant_les années soixante
Les mêmes facteurs qui avaient permis à l'économie occiden­
tale de l'après-guerre de se développer à un rythme très poussé, 
ont continué de se manifester et d'exercer leur influence favo­
rable au cours de cette période. Entre 1959-1960 et 1970-1971, 
le PNB en termes réels des pays de l'O.C.D.E. s'est accru, en 
moyenne, de 5,3% par an, à un taux donc encore plus élevé que 
celui de la décennie précédente .
1 DÇD, Comm.e.ntai ' ie.A an.nu.ztA de. 19 62 e t  1 9 6 9
2 a-JL. La c o n g  L u n t u n a  plu .  l u n g a ,  p ,  254;  u o in .  B i . t l  Lo g naph. ie. No ( 2 2 )
Le commerce mondial a connu aussi une forte augmentation, 
son indice passant de 137 en I960 à 213 en 1969 (1955 = 100)^.
L'Italie a pleinement profité de cette période d 1 expan­
sion : le taux d 1 accroissement de son PNB réel, +5,5% par an^, 
est même légèrement supérieur à celui de 1 1 ensemble des pays 
de l'O.C.D.E. (quoique d'un peu inférieur au taux de 5 ,9% que 
la Péninsule avait réalisé entre 1950 et I960). Le commerce 
extérieur de ce pays a aussi considérablement augmenté : en 
quantité (1966 = 100), 1'indice des importations passe de 65 
en 1961 à I64. en 1970, tandis que celui des exportations de 
52 à I 5 33.
L'économie helvétique s'est développée de manière analo­
gue à celle de l'Italie. Son taux de croissance annuelle entre 
I9 5 9-I9 6O et I9 7O-I9 7I a été de +4-, 91 * , pourcentage très pro­
che de celui de la moyenne des pays de l'O.C.D.E.
Son commerce d 'importation a passé de 15,4 mio de tonnes en 
I960 à 32,2 mio de t en 1971, tandis que celui d 'exportation
5
de 1,5 à 2,9 mio de t .
Par ailleurs, ce pays a connu un important accroissement de 
sa population (surtout d 'origine étrangère), de 5, k mio d'ha­
bitants en I960 à 6,3 mio en 1971 (+17$)^.
Au cours des années soixante, les relations commerciales 
italo-suisses (par tous points-frontières) ont continué de 
s'accroître.
Les exportations suisses en Italie ont passé de 2431000 t en 
I960 à 7181000 en 1970, tandis que les importations helvétiques 
de la Péninsule, de 2'574'000 à V 012'000 t7.
On peut remarquer que le commerce CH-I s'est développé plu§ 
rapidement que l'I-CH, le premier ayant triplé, le deuxième
ne s1 étant accru que d'un peu plus de la moitié.
Nous verrons plus loin que le développement du courant CH-I a 
été facilité par le considérable essor de 1'exportation suisse 
de bois (cf. p. 189-192), tandis que celui du courant I-CH a 
été freiné par la diminution des importations helvétiques de 
produits pétroliers italiens, par suite de 1 1 installation en 
Suisse d'une industrie indigène de raffinage (cf p. 201-204.) •
Ì c/, ÇRAZ IANI - C/ i iô  i  e  J i L A t n u t t u n . a z . L o n e ,  p . 3 5 5; v o L n  B L L l ,  No ( 7 6 )
2 c / .  La c o n g L u n t u n a  p L u  l u n g a ,  p . 2 5 4
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Concernant les années soixante, nous pouvons rappeler en­
fin que la structure des transports italo-suisses a subi en 1963 
un important changement, du fait de 1 1 ouverture à 1 1 exploitation 
du tunnel routier du Grand-Saint-Bernard, reliant le Valais au 
Val d'Aoste et à la plaine du Pô.
Nous verrons que cet axe, sérieux concurrent du Simplon de par 
sa situation géographique, a enlevé au tunnel ferroviaire 
une partie non négligeable de son trafic (cf. pages 217-224).
Pendant les années soixante-dix
L 1 activité économique internationale, au cours de cette 
décennie, a passé par trois périodes distinctes :
a) Celle de 1 1 expansion, en 1972-1973.
Au début des années soixante-dix, 1 1 économie occidentale a con­
nu un véritable boom. Celui-ci a été soutenu, dans presque tous 
les pays, par le développement rapide de la demande intérieure. 
Surtout 1'accélération des dépenses dans la construction et 
dans les infrastructures sociales a été très importante. Celle- 
ci est due au fort accroissement de la population et à la po­
litique sociale de la plupart des gouvernements.
En Italie, par exemple, les dépenses de l'Etat ont passé 
de 131933 milliards de lires en 1969 à 231808 milliards en 1973 
(+7%)//. En Suisse, les dépensés pour 1 1 ensemble des construc­
tions publiques ont passé, de 5,2 mio de francs à 9,1 mio (+75% ) » 
et celles pour la construction de logements privés, de 5,2 mio
de francs à 10,7 mio (+106%).
Au début des années soixante-dix, le PNB des pays de l'O.C.D.E. 
a augmenté à un rythme encore plus élevé qu'auparavant : +.5,31 
pendant les années soixante, +5,8% en 1972, +6,5% en 1973^. 
Pendant cette dernière année, 1 1 économie internationale est en­
trée dans une période de surchauffe. En effet, 1 1 expansion a 
provoqué une hausse générale des cours des matières premières, 
qui s'est répercutée sur les prix à la consommation. Ces der­
niers ont augmenté, dans les pays de l'O.C.D.E., de 7,9% tan­
dis qu'ils ne s1 étaient accrus, en moyenne, que de 3» 9% au cours 
de la période 1962-1972*.
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En 1973» la plupart des gouvernements occidentaux ont alors 
commencé à adopter des mesures stabilisatrices, destinées à frei­
ner cette hausse inflationniste (restrictions budgétaires, moné­
taires et du crédit, contrôle des prix).
b) La récession,en 1974-1976
Après les événements d 1 octobre 1973 (guerre israëlo-arabe du 
"Yom Kippour"), les principaux pays du Moyen-Orient triplent 
environ le prix du pétrole brut, tout en menaçant d'un em­
bargo les pays qui ne sont "pas suffisamment ennemis" d 1 Is­
rael .
Cette décision survient à un moment où 1 1 activité économique 
internationale est déjà en phase de décélération, et précipite 
la plupart des pays industrialisés dans une grave récession éco­
nomique, En effet, cette redistribution du revenu à 1 1 échelle 
planétaire va au profit de pays qui ont une forte propension à 
1 1 épargne en même te-mps qu'une faible capacité d ' absorption 
d'importations, ce qui freine considérablement la demande glo­
bale internationale et ralentit par conséquent ce processus de 
création de revenu et d 'occupation, qui est à la base du méca­
nisme du multiplicateur.
La crise est brusque, et frappe à peu près tous les pays 
européens.
Pour la première fois depuis l'après-guerre, en 1975 1'Italie 
connaît une forte diminution de son PNB (-3,8% en termes réels). 
En Suisse, cette contraction est encore plus grave : - 7,5% en 
termes réels (cette baisse, pourtant, est en partie compensée 
par une réduction de la population résidente). Le commerce ita- 
lo-suisse diminue aussi sensiblement : de 1974 à 1975, les im­
portations suisses de l'Italie ont passé de 4» 5 mio de t à 3>9 
mio de t, tandis que les exportations de 1,2 mio de t à 1,1 mio 
de V .
c) La reprise, en 1977-1980
Le choc pétrolier en partie résorbé, dès 1976 plusieurs indica­
teurs attestent une reprise de 1'activité économique internatio­
nale : augmentation du PNB réel de quelques 5% dans 1'ensemble 
de la zone OCDE, et du commerce mondial d 1 environ 10%^ (il est 
pourtant nécessaire de rappeler que cette reprise s'est déroulée
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sous le signe de 1 1 Instabilité. L 1 augmentation du chômage et 
de 1 1 inflation dans presque tous les pays industrialisés ont en 
effet soumis ces sociétés à des tensions croissantes. Le retour 
d'une certaine expansion économique n'a pas coïncidé avec celui 
de la prospérité)*
En ce qui concerne 1'Italie et la Suisse, le PNB de la 
Péninsule (aux prix de 1970) a passé de 89 milliards de lires 
en 1976 à 104 milliards en 1980 (+17$), tandis que le PNB de 
la Confédération (aux prix de 1970) de 97 millions de francs 
en 1976 à 107 millions en 1980 (+10%)y. De plus, entre 1975 et 
1980, le commerce total entre ces deux pays a passé de
4.'9 9 8 ' 000 t à 5 *2 5 0 ' 000 t (+5%)2.
7.3. Les transports par le Simplon :
considérations préliminaires
Le trafic par le Simplon, au cours des années soixante-dix 
a été influencé par la conjoncture économique internationale, 
ainsi que par les changements intervenus dans la structure de 
voies et de moyens de communications italo-suisses (ouverture 
de 1'oléoduc Gênes-Collombey et du tunnel routier du Grand- 
Saint -Ber nard ).
C'est en fonction des facteurs ci-dessus que, dans les pa­
ges qui vont suivre, nous nous efforcerons d 'étudier 1'évolution 
du trafic par notre tunnel.
Mais avant de passer à cette analyse, il nous faut rapidement 
parler des graves intempéries qui ont sévi sur la région du Sim­
plon entre 1976 et 1978.
En 1 9 7 6 , par suite du mauvais temps, le tunnel du Rio Rido 
près de Varzo en Italie s'écroule, et la ligne du Simplon est 
fermée à toute circulation pendant presque un mois (du 29 octobre 
au 20 novembre). Les intempéries d 'automne 1977 ont causé des dé­
gâts encore plus importants, avec des interruptions de la ligne 
en plusieurs endroits. D'une part, celle-ci a été fermée entre 
Domodossola et Brigue du 7 octobre au 17 octobre (mais la circu­
lation a pu reprendre à des conditions normales seulement le 19 
décembre). D'autre part, au km 26 de la ligne Domodossola-Arona
(-Milano), le pont de la rivière Toce s'est effondré le 8 oc -
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tobre, et cette voie a dû rester fermée à la circulation jus­
qu'au mois de mai 1978. Heureusement, le service des marchan­
dises sur le parcours Milano-Domodossola (-Suisse) a pu être 
en partie maintenu, et ce grâce à 1 1 utilisation de la ligne 
secondaire à voie unique de Novara-Borgomanero-Domodos sola.
Cette voie n'est pourtant pas suffisamment équipée pour le 
transit des convois qui dépassent 4.00 m de longueur et qui 
pèsent plus de 16 t par essieu. Par conséquent, un trafic très 
important, d 'environ 30% au dire des experts des CFF, a dû être 
détourné du Simplon et acheminé en Suisse par Luino-Chiasso(St-Goth.).
En conclusion, 1'évolution des échanges par le Simplon 
entre 1976 et 1978 a été considérablement perturbée par ces 
événements d'ordre naturel.
Le trafic Mord - Sud
0. En général
Pendant les années soixante-dix, ce trafic a poursuivi son 
expansion favorable, commencée à la fin des années cinquante.
Par rapport à 1969 (= 100), en 1980 il a doublé (= 201). Cette 
progression est interrompue seulement au cours de deux années, 
en 1976 (-19%) et en 1978 (-11%).
La chute de 1976 est la conséquence, d'une part de la récession 
économique internationale qui continue de manifester ses effets, 
et d'autre part de la fermeture à la circulation de la ligne 
du Simplon pendant le mois de novembre. Tandis que la chute de 
1978 est à attribuer exclusivement aux restrictions de trafic, 
introduites par suite de 1'écroulement du pont sur la Toce, qui 
ont duré plusieurs mois (cf. ci-dessus).
Le trafic moyen de 1970-1980, 300'000 tonnes, est dépassé 
en 1973. Depuis lors, le courant nord-sud s'est toujours main­
tenu au dessus de sa moyenne, exception faite de l'année 1976 
(2731000 t).
La progression de ce trafic a été soutenue principalement par 
celle des exportations suisses de bois, dont nous analyserons 
plus loin les causes. Le "trend" de cette catégorie (73'000 t 
en 1969, l6l'000 en 1973, 220'000 t en 1977, 262'000 en 1980) 
est très différent des autres du courant nord-sud. C'est la rai­
son pour laquelle nous avons décidé d ' étudier le trafic total
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CH-I sans les transports de bois. Le graphique 7.II montre son 
évolution. L 1 utilité de cette analyse est de nous permettre de 
voir avec plus de netteté les effets de la conjoncture interna­
tionale sur les échanges italo-suisses.
En effet, dès 1971, on peut remarquer une forte hausse du tra­
fic, liée à 1 ’expansion inflationniste de cette période, qui 
dure jusqu'en 1974. Dans les années suivantes, et par suite de 
la récession internationale provoquée par le choc pétrolier, le 
trafic baisse. Pour le Simplon, cette chute se prolonge jusqu'en 
1978, étant donné les interruptions de cette ligne de 1976-1978. 
En 1980, le trafic nord-sud sans le bois est légèrement supé­
rieur à celui de 1969 (128'000 t contre 121'000 t) et très pro­
che du chiffre moyen de la période 1970-1980 (1321000 t).
En 1970-1980, le classement des marchandises en fonction 
de leur importance relative a été 'en moyennè le suivant :
avec 56% du total 
19%
1. Bois












Le bois est la catégorie qui a réalisé la progression 
la plus spectaculaire, au cours de cette période. Son trafic 
passe en effet de 321000 t en 1962 à 262'000 t en 1980, avec 
une amélioration de plus de 700%, tandis que son trafic moyen 
annuel augmente d 'environ 12 fois : de 131000 t en 1952-1962, 
à 168'000 t en 1970-1980. Son importance relative s'accroît 
aussi énormément et sans interruption : le bois représente 15% 
du trafic total nord-sud en 1962, 37% en 1969, 51% en 1974 et 
67% en 1980. Dans la période 1970-1980, ces produits réalisent 
en moyenne 56% du trafic total nord-sud fcontre 10% en 1952-1962),- 
et prennent la première place parmi les catégories de ce courant, 
en dépassant largement les "métaux et machines".
L'examen du graphique 7.III montre que ce secteur progresse 
indépendamment de 1'évolution de la conjoncture : malgré la ré­
cession de 1974-1975, en effet, les exportations de bois suisse 
par le Simplon continuent à augmenter (+4% et +11%).
Ce trafic cesse de s'accroître seulement à deux occasions, en 
1976 (-9%) et en 1978 (-16%), et ceci non pas pour des raisons 
économiques, mais uniquement à cause des interruptions de la 
ligne du Simplon provoquées par le mauvais temps.
Le développement de ce trafic tient essentiellement à deux 
causes, l^une relative à 1 1 économie suisse, l'autre à l'économie 
italienne :
- Dans le domaine du bois, nous distinguons deux genres de pro­
duits : les produits de "masse standard" et "spécifiques".
Les premiers, grâce à leur caractère d 1 uniformité, peuvent 
être fabriqués dans des endroits situés très loin du lieu fi­
nal de consommation, tandis que les deuxièmes appartiennent à 
la catégorie des pièces créées par des scieries de dimensions 
locales, sur demande particulière d'utilisateurs régionaux.
La Suisse a toujours été un importateur de produits 
"standards" de provenance nord et centre-européenne et ses 
achats ont par ailleurs considérablement augmenté au cours 
du temps. Par contre, ce pays a toujours réservé sa propre 
richesse sylvicole à la fabrication d 'articles "spécifiques" . 
Comme nous l'avons déjà dit (p. 69 - 70), du fait de sa poli­
tique cantonale de protection des forêts, mise en place au 
début de ce siècle, la Suisse n'a pas été, jusqu'aux années 
cinquante, un exportateur significatif.
L'un des résultats de cette politique de sauvegarde a été 
1'important reboisement des forêts suisses, qui a de ce fait 
rendu possible une augmentation de la production de bois ; 
Celle-ci est même devenue excédentaire par rapport aux be­
soins indigènes d 'articles "spécifiques", si bien que des 
quantités croissantes ont pu être exportées. Il est par 
ailleurs intéressant de remarquer que, au dire des experts, 
les forêts suisses sont, de nos jours, largement sous-ex­
ploitées et qu'une marge considérable pour 1'exportation 
reste disponible.
- La plupart des exportations suisses (environ 9 0 %) sont en­
voyées en Italie. Le développement récent de ce courant, ne 
s'est pas produit au détriment des ventes des fournisseurs 
traditionnels de la Péninsule (principalement 1'Autriche),
i No u a  tenonA £a ptupant deA ne.aAe.igne.me.ntA qui vont Auiu/ie. de.
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mais fait partie d 1 un processus d 1 augmentation générale des 
importations italiennes de ces produits. Le développement de 
la consommation de bois est dû, entre autres, à l'essor, 
dans l'Italie des années soixante, de l'industrie du bâ­
timent et au fait que dans la construction des nouvelles mai­
sons, l'utilisation du bois est de plus en plus appréciée 
(on pourrait presque parler d'influence croissante de la ci­
vilisation "centre-et nord-européenne du bois" sur la 
"méditerranéenne de la pierre"). D'autre part, une autre cau­
se majeure de l'augmentation de la consommation italienne de 
ces produits, est celle de l'emploi de plus en plus important, 
dans l'industrie et 1'agriculture, d 'emballages en bois, à la 
suite de l'expansion économique de la Péninsule.
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La plupart des exportations suisses se constituent de 
bois brut (environ 80% du total). L'Italie a en effet intérêt 
à acheter des matières premières plutôt que des produits finis, 
du moment que les coûts du travail sont considérablement moins 
élevés dans ce pays qu'en Suisse.
De plus, les industries de la construction et de l'emballage 
sont deux secteurs typiquement consommateurs d'articles spé­
cifiques et non pas d'unités sciées standard, d'où le déve­
loppement en Italie d'un important réseau d'entreprises de 
sciage produisant directement sur commande.
L'Italie est le débouché naturel de 1 1 Industrie suisse 
du bois. La Péninsule est en effet le seul voisin qui ne 
dispose pas de quantités suffisantes de ce produit (1'Au­
triche , la France et 1'Allemagne, en revanche, ont une pro­
duction largement excédentaire).
D'autre part, des marchés plus éloignés que 1'italien n 'inté­
ressent pas 1'exportateur suisse, du moment que les frais de 
transport ont une incidence trop lourde sur le bois pour que 
son prix reste compétitif à de très grandes distances (par
Q z
exemple, 1 m de bois suisse acheté en Sicile coûte environ 
160 francs, dont environ 50% constitué de frais de chargement 
et d'expédition).
Les exportations suisses se composent d'une moitié envi­
ron de résineux, le 50% restant étant du feuillu. Le bois ré­
sineux, utilisé dans le secteur de la construction et dans 
celui de 1'emballage industriel est envoyé pour la plupart 
en Italie du nord, tandis que le bois feuillu (essentiellement 
du hêtre) se partage en une moitié expédiée dans les régions 
de 1'industrie du meuble, situées au nord de la Péninsule 
(Corne, Bergame, Frioul), 1 1 autre étant adressée aux régions 
fruitières du Midi (surtout Fouilles et Sicile), où l'on em­
ploie le bois suisse à la fabrication d 1 emballages agricoles.
7.4.2. Métaux et machines
Avec un trafic moyen de 571000 t-par an au cours, de. la pé­
riode 1970-1980, cette catégorie réalise 19% du trafic total 
nord-sud, ce qui la situe au deuxième rang, derrière les bois 
(en soustrayant ces derniers du trafic total, les métaux et 
machines grimpent à 43%, et retrouvent 1'importance qu'ils 
avaient pendant les années 1952-1962). La statistique doua­
nière nous permet de connaître avec une certaine précision 
la composition des produits métallurgiques du Simplon.
Leur répartition par groupes est donnée par le tableau 
ci-après.
Comme on pouvait s'y attendre, les produits pondéreux 
forment la plus grande partie de ce courant.
Au premier rang nous trouvons les métaux bruts et semi-ouvrés, •. 
avec 44%. Ce trafic se compose pour plus des 4/5 de métaux non- 
ferreux, c'est-à-dire principalement d 'aluminium exporté par 
les usines "Alusuisse S.A." de Steg et Chippis en Valais.
Ces transports se montrent plutôt stables pendant cette pério­
de, et oscillent autour du chiffre moyen de 261000 t, en tou­
chant à leur minimum en 1969 et 1980 avec 201000 t, et à leur 
maximum en 1977 avec 321000 t.
Tableau 7.1. Répartition des métaux et machines passant par le Simplon
Groupe Trafic moyen 1970-1980 Répartition en
Milliers de tonnes pourcentage
1. Métaux bruts et 
semi-ouvrés 26 U %
2. Ferraille 18 31%
3. Déchets de 
métaux 10
17%
A. Machines k 7%
5. Articles manufac­
turés en métal 1
2%
Total des métaux 
et machines
58 100%
Ensuite vient la ferraille avec 31%. Ce groupe, dont le 
trafic moyen est de 18'000 t, après être monté jusqu'à 331000 
t en 1975, diminue considérablement dans la deuxième moitié 
des années soixante-dix, et en 1980 ne réalise plus que 
9'000 t.
A notre avis, cette régression pourrait en partie s'expliquer 
par les limitations imposées en Italie à la production de fer 
et d'acier, et donc à l'achat de matières premières telle que 
la ferraille suisse, du fait de la crise de surproduction dans 
laquelle se débat 1'industrie sidérurgique européenne et mon­
diale , depuis quelques années.
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Au troisième rang, nous trouvons les minerais et déchets 
de métaux non-ferreux, avec 17% et un trafic moyen de 10'000 t 
par année. A la différence de la ferraille, ce secteur montre 
une tendance favorable à la hausse : après avoir dépassé 
101000 t en 1977, il continue en effet à augmenter jusqu'à 
toucher les 17'000 t en 1980. Etant donné la pauvreté de son 
sous-sol, la Suisse exporte très peu de minerais. En revanche 
ses ventes de déchets sont plus importantes. Ce trafic est 
constitué principalement par des déchets d 'aluminium (vien­
nent ensuite les déchets de cuivre et de plomb). La principale 
entreprise de récupération de métaux ferreux et non ferreux 
de la Suisse romande est située dans le canton de Vaud 
(Thevenaz-Leduc S.A. à Ecublens).
Pour finir, les machines et les articles manufacturés en 
métaux réalisent ensemble 9% du trafic total de produits métal­
lurgiques , les unes avec 4 1000 t moyennes par année, les autres 
avec 1 1000 t, et se situent respectivement en quatrième et der­
nière position.
Bien qu'en valeur ces articles représentent une portion consi­
dérable de 1 1 exportation helvétique en Italie, dans notre sta­
tistique basée sur le tonnage, ils représentent peu de chose.
7.A*3• Denrées alimentaires
Comme en 1952-1962, les denrées alimentaires occupent la 
3e place du trafic total nord-sud. Avec une moyenne de 29'000 t 
par an, elles réalisent 10% de ce même trafic total.
Tableau 7.2 Repartition des denrées alimentaires passant par le Simplon
Groupe Trafic moyen 1970-1980 Répartition en
Milliers de tonnes pourcentage
1. Pommes de terre 23 79%
2. Tabacs et autres 3 10%
3. Boissons 1,4 5%
4. Produits laitiers 0,9 3%
Total des denrées 
alimentaires 29 100%
Les pommes de terre représentent presque 4/5 des denrées 
alimentaires (maximum en 1969 avec 471000 t, minimum en 1976 
et 1977 avec 5'000).














Ces produits, dont la quasi-totalité des exportations helvé­
tiques est envoyée en Italie, ont une grande importance dans 
le trafic du Simplon jusqu'en 1975 (321000 t). Par la suite, 
ils baissent fortement, et en 1980 ne touchent plus qu'à 8'OOOt. 
Cette chute s'explique probablement par 1 1 évolution de 1 1 ap­
provisionnement italien dans d'autres pays, à la suite du 
renchérissement du franc suisse, qui frappe de manière consi­
dérable un secteur comme celui de la pomme de terre, dont la 
compétitivité dépend en grande partie du prix.
Le groupe des autres denrées alimentaires, tabacs (chapi­
tre 3.6. de la classification douanière) occupe la deuxième 
place parmi les denrées alimentaires, avec 10%. Son trafic est 
stable et varie entre 2'000 t et U'000 t. Un certain rôle est 
probablement joué dans ce secteur par les tabacs (les plus im­
portantes usines étant celles de Philip Morris dans le canton 
de Neuchâtel et Burus dans celui du Jura), et par le chocolat 
(les principales usines étant celles de Nestlé à Orbe, Echan- 
dens et Broc dans les cantons de Vaud et Fribourg).
Le trafic de boissons, absent de notre statistique jus­
qu'en 1979, réalise en cette année 4'000 t, et 11'000 t en 
1980. Il se compose d'envois de bière non alcolisée (entrepri­
se SIBRA) expédiés vers les pays arabes via Gênes.
Ce trafic, qui normalement empruntait la route de Genève-Mar-
seille, a commencé tout dernièrement à passer par le port li-
. !gurien .
Pour finir, nous trouvons les produits laitiers, avec 3%. 
Bien que l'Italie soit le plus important client de fromages 
helvétiques (en 1980, la Péninsule a absorbé 251000 t de fro­
mage de la Confédération, c'est-à-dire 2/5 des exportations 
totales suisses de ces produits)^, par le Simplon ce trafic 
est peu important et varie, en 1970-1980, entre 500 t et 
1'500 t. En effet, la plupart du fromage vendu en Italie pro­
vient de la Suisse Centrale et passe surtout par la voie fer­
rée, ou routière du Saint-Gothard.
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Comme pour le bois, les transports dans ce secteur conti­
nuent leur progression commencée au cours des années cinquante, 
et d'un trafic moyen de 71000 t par an en 1952-1962 ils pas­
sent à 261000 t en 1970-1980. En cette dernière période, ils 
se classent au quatrième rang parmi les catégories du courant 
nord-sud et réalisent 9% du trafic total.
Tableau 7.3 Répartition des papiers passant par le Simplon 
Groupe
1. Pâtes à papier, 
vieux papiers
2. Papiers, cartons, 
produits finis
Total des papiers










Dans ce secteur, les articles oeuvres en papier ou car­
ton ont une importance tout à fait secondaire, tandis que les 
matières premières pour la fabrication du papier (principalement 
du vieux papier) forment plus de 90% du trafic (ces matières 
progressent entre 1969 et 1980 de 2 3 %, ont leur minimum en 
1971 avec 171000 t et leur maximum en 1979 avec 361000 t).
La principale entreprise de ramassage de vieux papier de la 
Suisse romande est située à Romont dans le canton de Fribourg 
(PAREC S.A.).
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En 1970-1980. ils représentent en moyenne 4% du trafic 
nord-sud et se situent au 5e rang parmi les catégories qui 
forment ce courant.
Ces transports se montrent stables dans le temps et varient 
peu autour de leur moyenne de 111000 t (une seule exception 
en 1975» avec un trafic record de 201000). Dans ces transports, 
la part des produits de base est considérablement moins impor­
tante que celle des produits pharmaceutiques, colorants, sa­
vons, colles, etc.. Ces derniers représentent en effet 70% 
de 1 1 ensemble de ce trafic.
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Le trafic de ces produits pondéreux est peu important 
dans le sens nord-sud puisqu'il n'en représente que 2%. Il 
est constitué presque exclusivement de la seule matière dont 
la Suisse dispose en quantités relativement satisfaisantes, 
à savoir le quartz que l'on extrait de ses montagnes (utilisé 
par 1'industrie italienne du verre).
7.4.7. Textiles et maroquinerie
Avec un trafic moyen de 3 1000 t par an en 1970-1980, nous 
trouvons enfin les textiles, qui représentent environ 11 du 
courant nord-sud.
Dans ce secteur, les matières premières (surtout les déchets) 
jouent le rôle principal.
En 1980, par exemple, la composition de ces transports était 
la suivante : déchets textiles 1 ' 4 0 0  t ; fils, tissus et au­
tres articles textiles 600 t ; caoutchouc, peaux, fourrures, 
cuirs bruts 1700 t ; articles de maroquinerie 35 t.
Ces produits disparaissent complètement du trafic nord- 
sud du Simplon.
7.5. Le trafic sud - nord
7.5.0. En général
Ce courant a subi une forte diminution au cours des an­
nées soixante-dix, et a passé d'un indice 100 en 1969. à 62
en 1980. Dès 1974, il se maintient toujours en dessous de
son chiffre moyen de la période 1970-1980, de 5291000 t.
Les années de diminution les plus importantes ont été enre­
gistrées en 1973 (-29$) et en 1974 (-18%). La perte d 1 impor­
tance de ce courant a été vraiment considérable : à ce propos,
il suffit de rappeler que de nos jours les trafics sud-nord 
et nord-sud sont désormais équivalents, tandis qu'en 1962 le 
premier était de 6,2 fois plus important que le deuxième.
Cette chute a été provoquée essentiellement par des raisons 
de technique des transports, à savoir la baisse des expédi­
tions de produits pétroliers par rail, par suite de 1'ouver­
ture du pipe-line Gênes-Collombey.
Pour essayer d 1 analyser le trafic sud-nord en fonction 
de la conjoncture économique internationale, nous avons 
soustrait, du total, les transports de produits pétroliers, 
en obtenant la courbe tracée dans le graphique 7.IX . Celle- 
ci a une évolution passablement proche de celle du trafic to­
tal nord-sud, sans les transports des bois. En effet, comme 
pour le courant CH-I, la surchauffe de 1'économie européenne 
au début des années soixante-dix est bien évidente, avec un 
fort accroissement des importations suisses. De même, la ré­
cession du milieu de la décennie, ressort avec une grande net­
teté. En particulier, la chute de 1975, -19%, est très impor­
tante. Les diminutions provoquées par les difficultés d 'ex­
ploitation de notre ligne en 1977 et 1978, respectivement '
-4% et -13%, sont aussi remarquables. En 1980, le trafic sud- 
nord sans les produits pétroliers est supérieur à celui de 
19 6 9 (d'environ 20%), comme aussi au trafic moyen de la pério­
de 1970-1980 (2951000 t contre 264'000 t).
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En 1970-1980, le classement moyen des marchandises 
d'après leur importance relative, a été le suivant :
1. Produits pétroliers avec 50% du
2. Denrées alimentaires " 19%
3. Métaux et machines " 1456
4. Matières minérales " 6%
5. Produits chimiques " 4%
6. Fourrages " 2%
7. Combustibles solides " 1 , 5 %
8. Engrais chimiques " l , A %
9. Textiles et maroquinerie " 0 ,4%
10. Bois " 0 ,4%
11. Véhicules " 0 ,1 %
7.5.1. Produits pétroliers
Pour le trafic de ces combustibles nous disposons d'une 
série statistique complète, représentée dans la courbe du 
graphique 7.X comprenant la période de 1963 à 1980 (pour 
des explications au sujet des chiffres de 1963-1968, cf. 
annexes statistiques, p. 338).
Bien qu'ils gardent leur 1er rang parmi les catégories 
du trafic sud-nord, ces produits ont quand même considérable­
ment perdu d'importance : tandis qu'en 1952-1962 ils réali­
saient en moyenne 6L,% du total, en 1970-1980 ils ne réali­
sent que 50 %.
Les chiffres annuels relatifs à ces transports sont encore 
plus éloquents : 1 ' 04.2 ' 000 t en 1963, 4-00 ' 000 t en 1969,
1031000 t en 1980. En cette dernière année, les produits pé­
troliers ne représentent plus que 26% du total sud-nord, et 
sont dépassés par les denrées alimentaires.
Causes_de_cette_évolution^
a) Dans la partie consacrée au trafic des années 194-6-1962,
(pp. 141-143), nous avons dit que pendant les années cinquante
!  ? o u n le-ó i n£o / im a t i on . -ô  q u i  s u i v e n t ,  n o u à  ôomm.e.-b n.e.de.valLte . 0  à
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1 1 industrie du raffinage s'était implantée dans le conti­
nent européen, en particulier dans les régions portuaires 
de la Méditerranée, situées à proximité des lieux où l'on 
déchargeait le pétrole brut. En Italie, une industrie pé­
trolière de dimensions considérables avait vu le jour.
La production de cette industrie était rapidement devenue 
excédentaire par rapport aux besoins nationaux, et des quan­
tités croissantes d'huiles minérales avaient commencé à 
être exportées, surtout en direction de la Suisse (d'où un 
accroissement remarquable du trafic de ces produits par le 
Simplon).
Au cours des années soixante, les pays européens ont 
commencé à installer leurs industries, non plus seulement 
sur le littoral des mers, mais à l'intérieur même du vieux 
continent. Ceci a été rendu économiquement possible et ren­
table par la construction de pipe-lines reliant directement 
les raffineries aux principaux ports européens.
Cette industrie a pu s'implanter aussi en Suisse : en 1963, 
ouverture de la Raffinerie de Collombey en Valais (reliée à 
Gênes par oléoduc) et en 1966 de la Raffinerie de Cressier 
dans le canton de Neuchâtel (reliée par un embranchement à 
l'oléoduc européen qui de Marseille rejoint l'Allemagne Fé­
dérale). La Suisse a ainsi commencé à importer de plus en 
plus de pétrole brut par oléoduc (et à le raffiner elle- 
même) et, proportionnellement à sa consommation totale, 
de moins en moins d'huiles raffinées par rail. Cette évo­
lution a fortement affecté les transports sud-nord par le 
Simplon. Ce dernier a perdu, en 1964, 29% de son trafic de 
combustibles liquides,après l'ouverture de la raffinerie 
du Valais, et en 1967 43!> après la mise en service de cel­
le de Cressier.
b) A la fin des années soixante, les transports par le Simplon 
ont stoppé leur chute et se sont stabilisés autour d'un chif­
fre d'environ 400'000 t par année. En 1972, ils. apparaissent
même en légère progression par rapport à 1969 (439*000 t con­
tre 401'000 t). Le maintien d'un trafic assez considérable
par cette voie, provient du fait qu'en Suisse la consommation
totale de combustibles liquides a beaucoup augmenté pendant 
cette période. Les raffineries helvétiques ont donc rapide­
ment atteint le plafond de leur capacité de production, et 
ce pays a dû quand même faire appel aux produits raffinés 
de ses voisins (l'importation totale d'huiles minérales,
brutes et raffinées, a passé en Suisse de moins de 8 mio de
tonnes en 1965 à plus de 14. mio t en 1973).
En revanche, avec 1 1 arrivée de la crise pétrolière, les 
transports par le tunnel ont à nouveau faibli. En effet, 
le triplement du prix du pétrole s'est traduit par une forte 
contraction de 1 1 importation totale suisse d 1 huiles minéra­
les. Le trafic par le Simplon de ces produits a diminué de
32% en 1973 et de 34I en 1974.
c) Dans la deuxième moitié des années soixante-dix, les trans­
ports par le Simplon ont continué à régresser (de 2441000 t 
en 1976 à 1031000 t en 1980). Leur diminution n'est pas à
attribuer à la contraction de la consommation suisse de com­
bustibles, celle-ci ayant frappé surtout 1 1 importation d'hui­
les brutes et non pas celles de produits finis (avec 1'aug­
mentation du prix du pétrole, le raffinage en Suisse est de­
venu de moins en moins rentable et les commerçants de cette 
branche préfèrent de plus en plus acheter des produits raf­
finés étrangers plutôt que de les raffiner eux-mêmes)^.
La régression du Simplon est à attribuer, en revanche, aux 
changements survenus dans la structure géographique du ra­
vitaillement suisse. De nos jours, en effet, environ deux 
tiers des importations totales de produits raffinés, entrent 
en Suisse par Bâle. L'Italie n'est plus que le 6e fournisseur 
de la Suisse de ces produits (tandis qu'elle avait été pen­
dant longtemps en première position). Le tableau 7.4 
montre la répartition des importations suisses par pays de 
provenance, en 1980 (cf. page suivante).
Cette évolution tient, outre le développement pétrolier con­
sidérable des pays mentionnés dans le tableau ci-dessous, au 
rôle de plus en plus important que le marché libre de Rot­
terdam a commencé à jouer dans le ravitaillement de la 
Suisse (grâce à ses énormes possibilités de stockage, ce 
port reçoit la plus grande partie de la production excé­
dentaire des producteurs européens).
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Tableau 7.4 Répartition des importations suisses de produits 










Source : Union pétrolière, Rapport pour 1981, p. 21; 
Bibliographie No (133 ) •
i! ~ a ph.iqu.e- 7 , X  : 7na-fLic. 1 -CH pan. l e  S  im p lo r i  












6 3  65  6 7  69  71 7 3  7 5  7 7  79  81
en I
A nn ée
Avec un débit moyen annuel de 1011000 t en 1970-1980, les 
denrées alimentaires occupent le même 2e rang qu'en 1952-1962 
parmi les catégories du trafic sud-nord, et représentent un 
peu moins d'un cinquième de ce dernier (19% ).
Tableau 7.5 Répartition des denrées alimentaires passant par le Simplon
Groupes Trafic moyen 1970-1980 Répartition en
milliers de tonnes pourcentage
1. Fruits et légumes 
(dont fruits) 62(42)
62 i
2. Boissons 17 17%
3. Céréales 7 7%
ly. Fruits oléagineux, 
huiles, graisses 1,5 1,5%
5. Produits laitiers, 
oeufs
0,2 0,2%
6. Autres denrées, tabacs 13 13%
Total denrées alimentaires 101 100%
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Au 1er rang de cette catégorie, avec 62% du total (cf. 
tableau ci-dessus), nous trouvons les fruits et légumes 
(4-21000 t par an de fruits et 201000 t par an de légumes ).
En dépit de leur suprématie, au cours de cette période, ces 
produits montrent une nette tendance à la diminution.
En effet, ils passent de 891000 t en 1969, à 801000 t en 1972, 
à 5 61000 t en 1976 et à 4 6 '000 t en 1980.
Cause de cette évolution
a) Au cours des années cinquante et soixante, les importations to­
tales suisses de fruits et légumes avaient augmenté énormément, 
et ceci conformément à 1 1 expansion démographique d'une part,
et surtout à celle des revenus d'autre part. La croissance 
avait en effet permis aux ménages d 1 améliorer leurs régimes 
alimentaires, et donc d 'accroître la consommation de denrées 
relativement chères, parce que produites à 1'étranger. De nos 
jours, la demande de ces marchandises a désormais atteint son 
plafond et, face à une population stable, n'augmente presque 
plus (561'000 t en 1970, 572'000 t en 1980)^.
b) Si les importations totales de fruits et légumes dans les der­
nières années ont donné des signes évidents de stagnation, cel­
les en provenance d'Italie ont même carrément fléchi, passant 
de 224.1000 t en 1970 à  184*000 t en 1980 (-18%).
La part italienne dans 1'approvisionnement helvétique a par 
conséquent diminué de 40% à 32%. Cette chute est due à 1'appa­
rition sur le marché mondial d 'importants nouveaux producteurs 
concurrents de la Péninsule. Voici quelques exemples: L 'Ita­
lie n'est plus que le sixième fournisseur de la Suisse de to­
mates; outre ses concurrents traditionnels tels que l'Espagne 
ou la France, elle est dépassée par la Hollande, pays du nord 
qui a su développer une importante production en serre, ou en­
core la Roumanie et le Maroc.
Dans le secteur des fruits, 1 'Afrique du sud est devenue, dès 
1980, le premier fournisseur de la Suisse en pommes et poires 
(la percée de 1 'Afrique du sud s'explique par des raisons d'­
ordre géographique et climatique. En effet, dans ce pays on ré­
colte les fruits à des saisons différentes qu'en Europe, ce qui 
permet aux exportateurs sud-africains de vendre leur production 
sans être confrontés à la concurrence indigène).
Dans le secteur des fruits du Midi, enfin, l'Italie et 1'Espagne 
gardent leur suprématie : celle-ci est pourtant de plus en plus 
menacée par la concurrence d 'Israël et de 1'Afrique du sud.
1 c/, D Çd, R a p p o / i t à  an .nue. l4  cl& 1 9 7 0  e.t 1 9 8 0
c) Si les importations totales de fruits et légumes italiens 
ont diminué de 18%, celles par le Simplon ont enregistré, 
dans la même période, une contraction encore plus grave 
(-4-5%). Celle-ci est due. au fait que des quantités impor­
tantes de ces transports ont été détournées vers le nouvel 
axe routier du Grand-Saint-Bernard; en effet, les importations 
de ces produits par cette voie ont augmenté de 71000 en 1970 
à 261000 t en 1980. (Par ailleurs, selon M. C0N0D de la Direc­
tion Générale des CFF à Lausanne, quelques transports d 1 agru­
mes, en direction de Genève, prennent aussi la route du Mont- 
Blanc). Les fruits et légumes sont des denrées périssables, 
qui se prêtent particulièrement bien aux transports routiers. 
Le camionnage offre, en effet, 1 1 avantage d'un service ra­
pide et la possibilité de charger les marchandises directe­
ment sur les lieux de production, ainsi que de les décharger 
dans les points de vente. Pour une analyse plus approfondie 
du trafic par le Grand-Saint-Bernard, nous renvoyons aux 
pages 2 1 7- 2 2 4 de notre ouvrage.
Au 2e rang des denrées alimentaires, nous trouvons les bois­
sons , constituées principalement de vins, avec 17% du total. 
L'Italie a toujours été, et reste, le principal fournisseur de la 
Suisse, devant 1 'Espagne et la France (pour ces produits aussi, 
pourtant, la concurrence d 'autres producteurs, tels que le Por­
tugal ou 1 1 Algérie, commence à se faire sentir).
Après avoir constamment augmenté et touché au chiffre record de 
26'000 t en 1974, les transports par le Simplon ont fortement 
diminué, jusqu'à 10'000 t en 1978, ce qui est imputable princi­
palement aux mesures de protection de la production vinicole hel­
vétique prises.en 1975 par la Confédération (contingentement des 
importations de vin blanc en bouteille et application de lourds 
droits d 'entrée à celles de vin rouge en bouteille).
En tout état de cause, entre 1969 et 1980, ces transports sont 
en légère progression et passent de 131000 t à 16'000 t.
Les céréales réalisent seulement 7% du trafic des denrées 
alimentaires, contre un chiffre de plus de 50% enregistré dans 
les années d 'avant-guerre. Ces produits passent du 1er rang au 
3e rang et régressent d'un trafic moyen de 4.61000 t en 1929-1939 
(et de 71'000 t en 1951) à 7'000 t en 1970-1980.
Leur chute s'explique d'une part par la diminution des importa­
tions de riz italien. Face à une certaine stabilisation de la
consommation helvétique de ce produit, les exportations de la 
Péninsule ont en effet baissé, et ceci surtout à cause de la 
forte concurrence menée par les Etats-Unis (devenu le principal 
fournisseur de riz de la Suisse, ayant dépassé dans ce rôle 
l'Italie). D'autre part, ce sont les importations de froment 
d'outre-mer via Gênes, qui ont enregistré un très fort recul.
Les transports de ces produits par le port ligurien ont connu 
un véritable déclin, au profit des ports nord-européens d'Anverset 
Rotterdam (ce déclin s'était déjà amorcé à la fin des années 
cinquante, cf. pages I44.-I4 5 ).
En I9 7O, en effet, sur une importation totale suisse de 389'000 t 
de céréales, moins de 1*500 t ont transité par Gênes''.
Pour une analyse plus détaillée de ce problème, voir aussi aux 
pages 232-233 de notre ouvrage.
Au 4e rang des denrées alimentaires du Simplon, nous trou­
vons les fruits oléagineux, huiles et graisses, avec 1,5% du to­
tal.
En I9 7O, la structure des importations totales suisses de ces 
produits était la suivante (Source, DGD, Commentaires annuels) :
a) Graines oléagineuses
Arachides : 81'000 t (fournisseurs : Nigèria, Gambie, Afrique
du Sud, Israël)
Coprah : 53'000 t (fournisseurs : Indonésie, Philippines) 
Autres graines : 38'000 t (fournisseurs : Etats-Unis, Canada).
b) Huiles et graisses alimentaires 
Huile de coco : 1'000 t
Huile d'olive : 3'000 t (fournisseur principal : Espagne)
Autres huiles végétales : 38'000 t (fournisseurs: RFA, URSS,
Argentine, Hongrie, France)
Dans ce genre de commerce, la Péninsule ne j.oue pas de rôle 
significatif et seuls les transports en provenance d'outre-mer, 
déchargés dans des ports italiens, sont en mesure d'alimenter le 
trafic du Simplon. Or, des arrivages importants par cette voie 
ont été enregistrés seulement en 1969-1970 avec ll'OOO t, et en 
I9 7I avec 3'000 t. Dès 1972, ces transports n'ont pas dépassé 
l'OOO t par année.
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Avec 0,2% du total, nous trouvons enfin les produits lai­
tiers (fromage) et les oeufs. Ce trafic est égal à 600 t en 1969, 
puis il diminue progressivement et dès 1977, il perd toute espè­
ce d 1 importance. Cette baisse est due à la concurrence du Grand- 
Saint-Bernard, dont les transports de ces produits ont passé de 
60 t en 1969 à 600 t en 1980.
Les autres denrées alimentaires et tabacs forment 13% du 
total.
Il s'agit d'un trafic stable dans le temps qui oscille assez peu 
autour d'une moyenne de 131000 t.
En 1980, il est en légère progression par rapport à 1970,
15'000 t contre 12'000 t. D'après les données publiées par la Di­
rection Générale des Douanes dans ses Commentaires annuels, cette 
catégorie se compose en majorité de légumes préparés et de con­
serves de fruits. Viennent ensuite les pâtes alimentaires ainsi 
que la boulangerie fine, le sucre cristallisé, les sauces et con­
diments, plus quelques denrées coloniales. Pour finir, l'Italie 
exporte un peu de tabac , graisse de cacao et chocolat.
7.5.3. Métaux et machines
En 1970-1980, au 3e rang du trafic sud-nord nous trouvons 
les métaux et machines, avec un trafic moyen de 731000 t par an 
( l i %  du total). Au cours de cette période, ce secteur a réalisé 
des progrès considérables : son minimum se trouve en effet tout 
au début de notre série, en 1969 avec 31'000 t, tandis que son 
maximum est situé vers la fin, c'est-à-dire en 1979 avec 106'000 t. 
Entre 1969 et 1980, il a donc augmenté de plus de 200%. En cette 
dernière année, avec '96'000 t, il représente 2 du trafic total 
sud-nord, et acquiert une importance comparable désormais à celle 
des produits pétroliers et des denrées alimentaires.
Le tableau ci-après montre que 76% de cette catégorie sont 
constitués par le groupe des métaux bruts et semi-ouvrés... Celui- 
ci, à son tour, est formé essentiellement par des produits sidé­
rurgiques, 52'000 t par an, les métaux non ferreux ayant un rôle
secondaire, 4'000 t par an.
Nous avons déjà parlé, et de manière assez approfondie, du déve­
loppement de 1'industrie sidérurgique en Italie, et c'est aux pa­
ges 14-7 - 1 4 9 que nous renvoyons le lecteur.
On peut quand même ajouter qu'à côté de la sidérurgie maritime,
une autre industrie importante, spécialisée dans la fabrication 
des barres, s'est imposée dans la région de Brescia en Lombardie.
Cette industrie a rapidement fait irruption sur le marché euro­
péen et au cours des années soixante-dix, elle est devenue le 
2e fournisseur mondial de la Suisse pour ce produit.
Tableau 7.6. Répartition des métaux et machines passant par le Simplon
Trafic moyen 1970-1980 Répartition en 
milliers de tonnes pourcentage
1. Métaux bruts et semi-ouvrés 






2. Machines, appareils 11 15%
3. Articles manufacturés en 
métaux 3 K%
4. Minerais et déchets de 
métaux non-ferreux 3
5. Minerais de fer, ferraille 1 1%
Total des métaux et machines 74 100%
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Le groupe des métaux bruts et semi-ouvrés a ressenti assez 
fortement la récession internationale de 1973-1975» puisqu'il a 
passé de 631000 t en 1972 à  411000 t en 1975. Dans son ensemble, 
toutefois, il montre une nette tendance progressive, son minimum 
se situant en 1969 à 2 6 ' 0 0 0  t et son maximum en 1979 à 87'000 t.
Derrière les métaux bruts et semi-ouvrés, nous trouvons les 
machines et appareils, avec 15% du total et un trafic moyen de 
111000 t par an( Dans 1 1 après-guerre, sous 1'impulsion d'une for­
te demande intérieure, 1'industrie italienne des appareils élec­
tro-ménagers s'est développée de façon remarquable.
Presque absente du marché international pendant les années cin­
quante, cette industrie a depuis lors exporté une partie de 
plus en plus importante de sa production.
L 'industrie des machines a connu aussi un essor favorable. Con­
centrée dans certaines régions du nord (Piémont, Lombardie, Emi- 
lie-Romagne) cette activité s'est orientée principalement vers 
la production et 1 1 exportation de machines-outils (fraises, tours, 
perceuses, pompes, etc..).
En ce qui concerne le Simplon, il est intéressant de remar­
quer que ce trafic est plus important dans le sens sud-nord que 
dans le nord-sud (11 ' 000 t contre 4.' 000 t), c'est-à-dire que dé­
sormais la Suisse importe de son voisin du sud plus de machines 
et appareils qu'elle n'en exporte (cette même considération ne 
serait pourtant pas valable si l'on pouvait établir nos calculs 
en valeur et non pas en tonnage).
Le secteur des machines et appareils a ressenti de manière 
particulièrement aiguë" la récession de 1975, son trafic diminu­
ant de presque 70%. Par la suite, ces transports ont repris leur 
mouvement ascendant, mais en 1980 ils restent encore bien en des­
sous du chiffre record de 1974. Ceci est dû, entre autres, à la 
concurrence menée par le Grand-Saint-Bernard, les arrivages en 
Suisse par cette voie ayant passé de 2'000 t en 1969 à 10'000 t 
en 1980.
Avec L,% du total, et un trafic moyen de 3 1000 t par an, nous 
trouvons les articles manufacturés en métal. C'est un secteur 
qui a connu aussi un développement satisfaisant en Italie (tuyau­
terie, décolletage, constructions, articles de ménage).
Enfin, les minerais et déchets de métaux non ferreux et fer­
reux occupent une place peu significative parmi les produits mé­
tallurgiques, la Péninsule n'en exportant pratiquement pas.
Les déchets de métaux non ferreux, 3 1000 t en moyenne par an­
née, sont constitués principalement par de 1 1 alumine, des­
tinée aux usines d ' aluminium du Valais, en provenance d'Austra­
lie via Portomarghera (Venise).
7.5.4. Matières minérales
Avec un trafic moyen de 321000 t par année, en 1970-1980
les matières minérales sont au 4e rang du trafic sud-nord (6% du
total). Les minéraux bruts (principalement des pierres et du mar­
bre) forment 47% de ce secteur et montrent une nette tendance ré­
gressive : en effet leur apogée est située en 1969 à 271000 t, 
tandis que leur minimum en 1980 à 9.000 t.
Tableau 7.7 Répartition des matières minérales passant par le Simplon
Trafic moyen 1970-1980 Répartition en
milliers de tonnes pourcentage
1. Minéraux bruts 15 47%
2. Matériaux de construction 15 47%
(dont ciment) ( 7)
(autres) ( 8)
3. Verre, verrerie, produits 2
céramiques
Total des matières minérales 32 100%
Cette évolution négative est due au fait que dans la deuxiè­
me moitié des années soixante-dix 1 1 industrie de la construction, 
principal utilisateur de ces matières, n'a pas manifesté en Suis­
se le même dynamisme qu'auparavant.
Parmi les matériaux de construction manufacturés (qui for­
ment eux aussi 47% du trafic des matières minérales), le trafic 
de ciment (7'000 t en moyenne par année) est peu significatif 
et en général inférieur à l'OOO t, la Suisse produisant elle-mê­
me les quantités dont elle nécessite.
Mais en 1972, ce secteur a connu une augmentation absolument ex­
traordinaire (+60'000 t), qui s'explique par le boom de 1'indus­
trie du bâtiment. En effet, entre 1969 et 1973, les dépenses de 
construction de logements privés en Suisse ont doublé^ et, la
! c/. C / i é d i t  S u i s s e . ,  Çuide.  s t a t i s t i q u e . ,  /?. 12
production indigene ne suffisant plus, ce pays a dû faire re­
cours à d 1 importantes quantités de ciment étranger.
Dès 1974.» les dépenses de construction ont baissé, ce qui a pro­
voqué un retour à la normale de ces transports par le Simplon.
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Les autres matériaux de construction manufacturés (surtout 
ouvrages en pierres de taille, briques et autres matériaux en
argile), ont un trafic moyen de 81000 t. Après avoir touché, pour
les mêmes raisons que le ciment, à leur apogée en 1972 avec 
251000 t, ces produits ont commencé à diminuer et en 1980 ils ne 
sont plus qu'à 3 1000 t, contre 6*000 t en 1969.
Cette chute s'explique aussi par la concurrence du Grand-Saint-
Bernard. En effet, par cette dernière voie, ces produits ont con­
nu - contrairement à leur acheminement par le Simplon - une im­
portante expansion, en passant de 2 1000 t en 1969 à 3 0 ' 0 0 0  t en 
1980.
Pour finir, le groupe verre, verrerie, produits céramiques 
forme le restant, 6% des matières minérales. Il s'agit d'un tra­
fic relativement peu important mais assez stable tout le temps, 
qui varie peu autour de sa moyenne de 2'000 t par année (princi­
pal client : 1'industrie du verre à Saint-Prex (Vaud)).
Les produits chimiques se situent au 5e rang du trafic sud- 
nord, avec 4% du total.
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Après avoir touche à leur maximum en 1971 avec 301000 t, ces
transports ont progressivement diminué jusqu'à leur minimum de
141000 t en 1975 et 1976. Dès 1977, ils reprennent leur ascension 
et en 1980, avec 261000 t, ils sont en dessus de leur trafic moy­
en de 1970-1980, qui est de 211000 t par année. Si Montecatini- 
Edison est de loin le groupe le plus important de 1'industrie 
chimique italienne, d 1 autres entreprises, parsemées principale­
ment au nord, développent aussi une production considérable 
(3M, Carlo Erba, Bayer, Ciba, etc..).
Nous avons vu (page 198) que dans le trafic nord-sud du 
Simplon, les produits de base ont peu de place, tandis que les 
produits "finaux" réalisent 70% du total. Dans le sud-nord, au 
contraire, 88% du total est constitué par des matières de base 
et seulement 12% par des produits pharmaceutiques, colorants, 
savons, colles, etc..
La plupart des exportations italiennes vers la Confédération est 
composée de matières plastiques non moulées, surtout de pro­
duits de polymérisation ; viennent ensuite les matières premiè­
res organiques : cétones et quinones, phénols, dérivés des hydro­
carbures, aminoacides.
L'Italie exporte donc en Suisse principalement des matières pre­
mières industrielles, destinées à des entreprises qui à leur tour 
exportent en Italie des produits chimiques, destinés à la consom­
mation finale.
Nous avons là un exemple d 'intégration économique internationale.
Les importations totales suisses de produits chimiques ita­
liens ont évolué plus favorablement que celles par le Simplon : 
les premières ont plus que triplé entre 1969 et 198c/, tandis 
que les secondes n'ont augmenté que de 44%. Cette différence 
s'explique en bonne partie par la forte concurrence que le 
Grand-Saint-Bernard a menée au Simplon (les transports de produits 
chimiques par le premier axe ont passé de 2 1000 t à 26 '000 t 
entre 1969 et 1980).
7.5.6. Fourrages
Les fourrages se situent au 6e rang du trafic sud-nord, avec 
un débit moyen annuel de 131000 t (2% du total). Ces produits 
ont perdu beaucoup de 1'importance qu'ils avaient dans le passé, 
et ceci en raison d'un fort déplacement des sources de ravitail­
lement suisse en fourrages, en direction de la France (qui à 
elle seule assure désormais plus de la moitié de 1'approvision­
nement helvétique) et des Etats-Unis (pour le maïs) au détriment 
des produits de la Péninsule (et de ceux de certains pays de 
l'Europe de l'Est transitant sur le territoire italien).
Le trafic des fourrages par le Simplon se caractérise par une 
certaine irrégularité (que nous avons déjà remarquée dans les 
chapitres précédents) : après l'apogée de 21'000 t en 1971, ils 
passent à 6'000 t en 1972, et après le chiffre élevé de 28'000 t 
en 1976, ils baissent jusqu'à 7'000 t en 1977.
Cette évolution s'explique en bonne partie par les résultats plus 
ou moins satisfaisants de la récolte fourragère en Suisse. Le ma­
ximum de 1976, par exemple, est dû à une mauvaise année agricole 
helvétique provoquée par la sécheresse.
7.5.7. Combustibles solides
Constitués principalement de coke, ces produits viennent au 
7e rang, Leur trafic moyen (8'000 tonnes par année) est con­
sidérablement proche de celui de 1'entre-deux-guerres.
En ce qui concerne les importations totales suisses de ces pro­
duits, il est intéressant de remarquer que leur chute (cf. pp. ~ 
1 4 0-1 4 1 ) a continué jusqu'en 1976: 3'337'000 t en 1938, 2'710'000 
t en I960, 1028*000 t en 1968, 372'000 t en 1976.
Depuis lors, sous 1'influence de 1'augmentation du prix du pétro-




le, une certaine reprise de la consommation de charbon s'est 
amorcée (8531000 t en 1980)^.
Engrais
Au 8e rang, nous trouvons les engrais, avec un trafic moyen 
de 7 * 000 t (1,4.% du total sud-nord). Les phosphates marocains, 
qui autrefois avaient alimenté ce courant, ne passent plus par 
Gênes, mais désormais tous par Port-Bou (France). Donc, le tra­
fic du Simplon est maintenant entièrement constitué d 'engrais 
azotés italiens.
Dans la Péninsule, cette activité a continué à se développer fa­
vorablement au cours des années soixante et soixante-dix. Les 
transports d'engrais par le Simplon ont passé par trois phases : 
une période de croissance jusqu'en 1972 (7'000 t); une période 
de régression jusqu'en 1975 (31000 t); une période d 1 expansion 
dès 1976. En 1980, avec 16 ' 000 t., ce trafic est quatre fois plus 
élevé qu'en 1969.
Textiles et maroquinerie
Ces transports réalisent environ 0,4.% du trafic sud-nord to­
tal, avec un trafic moyen annuel de 2'000 t, composé de 1'500 t 
d'articles manufacturés en cuir, peau, caoutchouc, et de 500 t 
de matières premières textiles.
Bois
Ces produits réalisent aussi 0 ,4% du trafic total sud-nord. 
Leur répartition est en moyenne la suivante : l'OOO t par année 
de bois brut,'l'OOO t. par année d'articles manufacturés en bois.
Véhicules
Ces produits n'ont plus d 'importance dans le trafic du Sim­
plon (transports toujours inférieurs à l'OOO t, exception faite 
de 1972 et 1980), la plupart des importations suisses passant 
par le Mont-Blanc (en direction de FIAT-Genève) et par le Grand- 
Saint-Bernard. En 1980, par ce dernier tunnel, ont transité 
20'000 t de véhicules neufs.
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\7.6. La concurrence du tunnel routier du Grand-Saint-Bernard
Tandis qu'en Europe, au cours de la seconde moitié du XIXe 
siècle, la quasi-totalité du trafic global de marchandises 
s 1 effectuait par chemin de fer, dès le XXe siècle, et notamment 
après la première guerre mondiale, les transports routiers ont 
connu un essor vraiment formidable (dû à celui de 1 1 industrie 
automobile), et ils ont enlevé au rail le monopole des communi­
cations terrestres.
L'histoire des chemins de fer en Europe est aussi celle de leur 
lutte pour survivre à une concurrence de la route de plus en 
plus aggressive.
Jusqu'au début des années soixante, la ligne ferrée du Simplon 
n'a pas été vraiment menacée. En effet, elle a bénéfié d'une 
situation assez unique, à savoir, être la seule voie de commu­
nication reliant la Suisse occidentale à l'Italie. Deux autres 
accès vers le sud, les cols routiers du Grand-Saint-Bernard et 
du Simplon n'étant praticables qu'en été, ont toujours eu un 
trafic de marchandises insignifiant. Le tunnel ferroviaire a 
donc été à l'abri de presque toute concurrence routière et la 
plus grande part des échanges commerciaux entre la Suisse ro­
mande et l'Italie y ont transité.
Cette situation a changé par suite de 1 1 ouverture à 1'exploita­
tion, en 1 9 6 4 , du tunnel routier du Grand-Saint-Bernard. Cet axe 
unit la Suisse occidentale au val d'Aoste italien et par là, à 
toute la Péninsule. De par sa situation géographique, il concur­
rence la ligne du Simplon, assurant une meilleure liaison dans
les relations pi|^ont--^>‘^ u^sse ( Turin/Grand-Saint-Bernar d/Lau­
sanne = 2 6I km, tandis que Turin/Simplon/Lausanne = 367 km;
Gênes / Grand-Saint-Bernard/Lausanne = 4.OO km, tandis que Gênes/ 
Simplon/Lausanne = 4.6I km). D'autre part, si pour rejoindre la 
Suisse depuis Milan,le Simplon reste préférable, 1'avantage de 
ce dernier est minime (Milan/Simplon/Lausanne = 311 km, tandis 
que Milan/Grand-Saint-Bernard/Lausanne = 327 km).
Le trafic commercial par le Grand-Saint-Bernard, très faible 
pendant les premières années qui ont suivi 1'ouverture du tun­
nel, a peu à peu augmenté : tandis qu'en 1969 il représentait 
moins d'l/15 du trafic commercial par le Simplon, en 1980 ce 
rapport est descendu à 1/3.
Le graphique 7.XV ci-dessous, montre de manière significative 
cette évolution. Nous pouvons constater que la part du Grand- 
Saint-Bernard sur 1 1 ensemble du trafic (Grand-Saint-Bernard + 
Simplon) a constamment augmenté (mise-à-part une légère chute 
en 1975) en passant de 61 en 1969 à 25% en 1980.,
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Trafic nord-sud
En 1980, la répartition du trafic nord-sud du Grand-Saint- 
Bernard par catégories de marchandises a été la suivante :
(cf. page suivante).
Marchandises Milliers de tonnes %
Bois brut 18 u
Métaux et machines 8 18
Produits chimiques 7 16
Pâte à papier 5 14
Articles en bois 2 5
Denrées alimentaires 1 2
Autres 3 A
Total U 100
Cette structure est assez semblable à celle des transports 
à travers le Simplon. En particulier, on peut constater que ce 
sont les bois et les métaux et machines qui réalisent la plupart 
du trafic. Toutefois, il existe quelques différences qu'il est 
important de mettre en éviden.ce :
- Tandis qu'en 1980 le bois brut qui traverse le Simplon, repré­
sente 67% du trafic total par cette voie, celui qui passe par 
le Grand-Saint-Bernard occupe une part moins importante (4-1%).
- Produits chimiques : dans les transports par le Simplon, ils 
sont au 5e rang, tandis que par le Grand-Saint-Bernard, ils 
sont en 3e position.
- Articles manufacturés en bois ' : ce trafic, par le Simplon
n 1 existe pratiquement pas. Tous ces transports passent par 
le Grand-Saint-Bernard.
- Denrées alimentaires : dans le cas du Simplon, ces produits oc­
cupent le 3e rang (il s'agit presqu'entièrement de pommes de 
terre et de bière sans alcool), tandis que dans le cas du 
Grand-Saint-Bernard ils ont très peu d 'importance.
Le graphique ci-dessous compare 1'évolution des transports 
par ces deux voies de communication. Par rapport à 1969, en 
1980 le trafic par rail a doublé, tandis que celui par camion 
a quintuplé. Les transports par le Grand-Saint-Bernard ont 
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Il faut pourtant rappeler qu'en 1980 le trafic nord-sud par le 
Simplon reste considérablement plus important que celui par le 
Grand-Saint-Bernard (3901000 t contre 441000 t, ce qui corres­
pond à un rapport de 9 à 1).
Trafic sud-nord
En 1980, la répartition du trafic sud-nord du Grand-Saint- 
Bernard par catégories de marchandises, a été la suivante :
(cf. page suivante).
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Marchandises Milliers de tonnes f
Matières minérales 38 25




Minéraux bruts^ ( 4)
Denrées alimentaires 3 k 22
(dont : Fruits et lé­
gumes (26)
Autres denrées) ( 7)
Produits chimiques 26 17
Véhicules 20 13
Métaux et machines 16 11
(dont : Machines (10)
Ouvrages en 
métal ( 3)
Métaux bruts) ( 3)
Articles manufacturés 
de tout genre 16 11
Bois brut 1 1
Total 151 100
Remarques :
- Produits pétroliers : ils sont complètement absents de la sta­
tistique du Grand-Saint-Bernard. Tout ce trafic emprunte le 
rail.
- Matériaux de construction manufacturés (outre le ciment) : ces 
transports ont connu une progression assez spectaculaire, de
31000 t en 1969 à 34-1000 t en 1980. En cette dernière année, 
le trafic passant par le Grand-Saint-Bernard est bien plus 
important que celui du Simplon (rapport de 10 à 1).
En effet, le camion se prête mieux à ce genre de trafic, étant 
donné la fragilité des matériaux à transporter et la possibi­
lité pour les entreprises de construction d 1 utiliser leurs 
propres moyens de transport.
- Fruits et legumes : bien que le trafic par le Simplon soit 
plus important, la concurrence du Grand-Saint-Bernard est 
très vive : par cette voie, et en dépit d'un recul de la ven­
te italienne en Suisse de ces produits, les transports de 
fruits et légumes ont progressivement augmenté (de 6 1000 t
en 1969 à 26'000 t en 1980).
- Produits chimiques : pour les transports de cette catégorie, 
le Grand-Saint-Bernard et le Simplon sont à égalité, 261000 t 
chacun. La concurrence entre ces deux voies de communication 
est par conséquent très importante.
- Véhicules : pour ce secteur, le Grand-Saint-Bernard a une for­
te avance sur le Simplon (20'000 t contre 1 1000 t).
- Métaux et machines : le Grand-Saint-Bernard transporte plus de 
machines que le Simplon (10'000 t contre 8'000 t). En revanche, 
son trafic de métaux bruts est peu significatif (31000 t contre
701000 t pour le Simplon).
- Articles manufacturés de tout genre : il s'agit principalement 
de : meubles, articles en bois, papiers, jouets et articles
de sport, textiles, maroquinerie, objets d'art. Pour cette ca­
tégorie le Grand-Saint-Bernard a une forte avance sur le Sim­
plon.
Le graphique ci - après compare 1'évolution du trafic à tra­
vers les deux voies de communication, (la courbe relative au Sim­
plon a été établie en soustrayant du total les produits pétro­
liers, pour permettre une meilleure comparaison).
Tandis que par rapport à 1969, en 1980 les transports par le 
Grand-Saint-Bernard ont quadruplé, ceux par le Simplon n'ont aug­
menté que de 20%. Le trafic par le tunnel routier a donc évolué 
de manière nettement plus favorable que celui à travers le tunnel 
ferroviaire.
En 1980, le trafic total sud-nord par le Simplon reste plus 
important que celui par le Grand-Saint-Bernard. Mais son avantage 
se réduit de plus en plus (398'000 t contre 151'000 t, ce qui 
correspond à un rapport de 2,6 à 1).
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La concurrence du Grand-Saint-Bernard s'exerce plus dans le 
sens sud-nord qu'en sens inverse, c'est-à-dire que les exporta­
teurs suisses utilisent moins le camion que ne le font les expor­
tateurs italiens. Cette différence provient du fait que la Suisse, 
dans le souci de protéger son réseau ferré qui est l'un des plus 
développés d' Europe, et face aux difficultés d 1 entretien de cer­
taines de ses routes de montagne, a institué depuis longtemps 
une réglementation visant à restreindre les transports routiers 
de marchandises (notamment : limitation du poids et de la lon­
gueur des véhicules, interdiction de circuler sur certaines rou-
!
tes de montagne, interdiction de circuler pendant la nuit) , ce 
qui a permis le maintien d'un trafic par rail plus important 
qu'ailleurs.
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En Italie, en revanche, les transports de marchandises par route 
sont soumis à une réglementation très faible (ce qui s'explique 
probablement par 1 1 existence dans ce pays d'une industrie auto­
mobile particulièrement importante, entre autres intéressée à 
la construction de camions).
L'absence de mesures de coordination des transports a provoqué 
dans la péninsule une véritable désertion du rail au profit de 
la route (en trafic intérieur, on estime qu'au début des années 
soixante-dix, environ 70% des transports des marchandises était 
absorbé par les camions)^.
Par le Grand-Saint-Bernard, les transports de la plupart 
des matières pondéreuses (bois, produits pétroliers, minerais, 
métaux bruts, pommes de terre, ont très peu (ou pas du tout) d 'im­
portance . Pour ces marchandises, les transports par rail restent 
plus intéressants.
En revanche, le Grand-Saint-Bernard est un redoutable concurrent 
du Simplon dans le trafic de produits périssables (fruits et lé­
gumes), de certains produits pondéreux (matériaux de construc­
tion manufacturés), et encore, et surtout, de produits de faible 
poids mais de haute valeur ajoutée (produits chimiques, machines, 
articles en bois, meubles,articles manufacturés de tout genre). 
Enfin, le Grand-Saint-Bernard est spécialisé dans le transport 
de véhicules.
7.7. Le trafic par le Mont-Blanc
Le tunnel routier franco-italien du Mont-Blanc a été ouvert 
à 1'exploitation en 1966. De par sa situation géographique, il 
n'a pas une grande influence sur le commerce italo-suisse. En 
effet, seul le canton de Genève est intéressé par cette voie 
(Aos ta/Mont-Blanc/Genève = 14.0 km; Aosta/ Grand-Sa int-Bernard/ 
Genève = 200 km), tandis que toutes les autres régions de la 
Suisse occidentale sont mieux desservies par le Grand-Saint-Ber- 
nard. Par ailleurs, pour les relations commerciales italo-suisses 
l'axe du Mont-Blanc présente le fort inconvénient du passage en 
territoire français et donc d'être soumis à des formalités doua­
nières supplémentaires. Par conséquent, le trafic italo-suisse 
par cette voie est très peu significatif.
! . S N C T , tome.  1 : I t a L L e . ,  p .  1 0 0
D'après une information qui nous a été fournie par M. CUAZ, 
Directeur du tunnel du Mont-Blanc^, les camions-remorques 
suisses ayant traversé ce tunnel en 1981, ne constituent que 
0,5% du trafic total de camions-remorques du Mont-Blanc.
7.8. Quelques calculs de corrélation et de régression
En ce qui concerne le trafic de 1969-1980, comme pour ce­
lui de 1912-1962 (cf. chapitre 6), nous avons procédé au calcul 
de quelques grandeurs statistiques destinées à nous donner une 
image synthétique de 1 1 évolution récente du commerce par le tun­
nel du Simplon. En particulier, nous avons essayé de définir le 
genre de relation statistique existant entre le trafic CH-I 
(TRAGHI) et le produit national brut italien (PNBI)^d'une part, 
et entre le trafic I-CH (TRAICH) et le produit national brut suis­
se (PNBCH)^, d'autre part.
a) Trafic CH-I et produit_national_brut_italien
TRAGHI - PNBI r = 0,88
Log10 TRAGHI = -6,6+ 1,8 Log1Q PNBI 
TRAGHI = IO'6,6 PNB1,8 
E = 1,8
Par rapport à 1912-1962, la corrélation entre le trafic nord- 
sud et le produit national de la péninsule s'est amelioree : 
en effet, son coefficient est passé de 0,72 à 0,88.
L'élasticité de TRAGHI par rapport à PNBI est égale à 1,8. 
Quoique légèrement inférieure, cette élasticité est comparable 
à celle de la période 1912-1962 et très proche de 2.
1 d u  8 . 3 . 1 9  82
2 t a n d i s  que. poun.  l a  p é r i o d e  1 9 1 1 - 1 9  6 2 ,  l a  s e u l e  s é r i e  h i s t o r i q u e  d e
l a  c o m p t a b i l i t é  i t a l i e n n e  d i s p o n i b l e  e t  à l a q u e l l e  n o u s  a v o n s  i".ai t
r e c o u r e.s p o u r  n o s  c a l c u l a ,  e s t  d e l l e  d u  r e v e n u  n a t i o n a l  n e t  ( R N N I ) ,  
p o u r  l a  p é r i o d e  1 9 6 9 - 1 9 80 n o u s  a v o n s  u t i l i t é  l a  s é r i e  d u  p r o d u i t  
n a t i o n a l  b r u t  ( P N B I ) ,  I l  £ a u t  s i g n a l e r  q u e ,  l e  r a p p o r t  e n t r e  RNNI  
e t  PNBI é t a n t  à p e u  p r é s  c o n s t a n t  d a n s  l e  t e m p s ,  l e s  r é s u l t a t s  
a u K q u e l s  l ' o n  p a r v i e n t ,  e n  u t i l i s a n t  l ' u n e  ou  l ’ a u t r e  d e  c e t  s é ­
r i e s  , s o n t  t o u t  à / a i t  s e m b l a b l e s ,
3 p o u r  l a  p é r i o d e  1 9 1 2 - 1 9 6 2  , n o u s  a v o n s  e u  al e c o u r s  à l a  s t a t i s t i q u e  
d u  p r o d u i t  n a t i o n a l  n e t  (P N N C R ) .  L e  r a p p o r t  e n t r e  PNNCH. e t  PNBCH 
r e s t a n t  à p e u  p r è s  c o n s t a n t ,  n o u s  p o u v o n s  -/Laine l e s  m t m e s  c o n s i ­
d é r a t i o n s  q u e  c e l l e s  d e  l a  n o t e  2 c i - d e s s u s
Ceci signifie que, face à une augmentation du produit natio­
nal brut italien de 1%, en 1969-1980 les exportations suis­
ses vers 1 1 Italie s'accroissent environ du double.
b ) Trafic_I-CH et produit national brut suisse
TRAICH - PNBCH r = 0,51
Log10 TRAICH = l i , 7 - 2,4 Log1Q PNBCH
TRAICH = ÎO1^’7 PNB"2,i 
E = -2,4
La corrélation entre le trafic sud-nord et le produit natio­
nal brut suisse a considérablement baissé, son coefficient 
passant de 0,92 en 1912-1962 à 0,51 en 1969-1980.
L 1 élasticité de TRAICH par rapport à PNBCH, tout en restant 
inchangée en valeur absolue (2,4), est devenue négative. C'est 
un résultat aberrant. Cela signifierait, en effet, qu'une 
augmentation du produit national de la Suisse provoque non 
pas un accroissement, mais une diminution des importations 
helvétiques par le Simplon. En réalité, cette évolution ap­
paremment absurde peut facilement s'expliquer si l'on se rap­
pelle qu'au cours des années soixante-dix, à la suite de 
1'ouverture de raffineries en Suisse, le trafic de produits 
pétroliers par le Simplon a baissé considérablement d'une 
part, et que d'autre part, les transports ferroviaires ont 
ressenti fortement les effets de la concurrence exercée par 
le nouvel axe routier du Grand-Saint-Bernard, qui lui a en­
levé un trafic important.
Par conséquent, TRAICH a été bien plus influencé par des fac­
teurs relevant de 1 'économie des transports que par PNBCH, 
d'où un coefficient de corrélation médiocre et une élasticité 
négative entre ces deux variables.
Nous avons essayé d 1 éliminer 1 1 influence de ces éléments 
perturbateurs, en définissant une nouvelle variable, que 
voici : TRAICH moins les produits pétroliers plus le tra­
fic par le Grand-Saint-Bernard.
Nous avons ensuite calculé 1'élasticité de cette variable 
par rapport à PNBCH, et obtenu le chiffre 2,8. Celui-ci 
est tout à fait comparable et même légèrement supérieur 
au chiffre de la période 1912-1962.
Nous pouvons donc conclure que, face à une augmentation 
du PNB helvétique de 1%, les importations totales de la 
Suisse occidentale en provenance d'Italie continuent à 
augmenter comme en 1912-1962 de plus du double, mais 
que pour entrer en territoire helvétique, ce trafic
n 1 emprunte plus la seule voie ferrée du Simplon comme 
auparavant, mais aussi la routière du Grand-Saint-Ber- 
nard, et la souterraine de l'oléoduc Gênes-Collombey.
7.9. Ee trafic par le Simplon entre 1912 et 1980 :
une tentative de raccordement
Dans notre étude sur le trafic italo-suisse par le Simplon, 
nous avons utilisé des chiffres statistiques provenant de sour­
ces différentes : de la Délégation du Simplon pour la période 
I9 1 2-I962 et de la Direction des Douanes suisses pour la période 
1969-1980. Du fait de la diversité de ces sources, il n'est pas 
possible de comparer la statistique de 1912-1962 avec celle de 
1969-1980 (cf. pages 181-182).
Dans ce paragraphe, nous essayerons d'établir quand même un 
raccordement entre des deux séries, dans le but d'estimer de la 
manière la plus complète possible l'évolution historique de notre 
trafic.
Pour ce faire, nous avons émis l'hypothèse que le trafic italo- 
suisse par le Simplon au cours des années soixante a évolué de 
manière semblable au trafic total par le Simplon (comprenant 
outre le trafic italo-suisse, le trafic de transit).
Pour le trafic total par le Simplon, nous disposons de chiffres 
statistiques concernant aussi les années soixante. Nous en avons 
calculé la variation entre 1962 et 1969, et nous avons appliqué 
le taux ainsi calculé au trafic italo-suisse par le Simplon de 
1 9 6 2 , obtenant une estimation de ce même trafic en 1969.
Pour finir, nous avons appliqué au trafic estimé de 1969 le taux 
de variation entre 1969 et 1980 du trafic italo-suisse par le 
Simplon, tel qu'il résulte de la statistique douanière, pour ob­
tenir un chiffre pour l'année 1980 comparable à celui de 1969.
Trafic Suisse-Italie
Le trafic total nord-sud par le Simplon (CH-I plus le transit) a 
augmenté de 76% entre 1962 et 1969. Nous avons alors appliqué le 
taux 1,76 au trafic CH-I par le Simplon de 1962 et nous avons 
obtenu le trafic estimé CH-I par le Simplon de 1969 : 378'000 t. 
Pour calculer le chiffre de 1980 nous avons multiplié le trafic 
estimé de 1969 par 2_, 01 (le trafic italo-suisse du Simplon d'a­
près les données douanières ayant augmenté de 101% entre 1969 et 
1980), obtenant le chiffre : 760'000 t.
Trafic- Italie-Suisse
Pour ce trafic nous avons préféré établir nos calculs en écartant les 
produits pétroliers, vu que- le développement de- ces derniers a 
subi au cours des années soixante et soixante-dix de profonds 
bouleversements (cf. pages 2 0 1 - 2 0 4 ) •
Le trafic total sud-nord par le Simplon (I-CÏÏ plus le tran­
sit )’ S8B-8' les produits pétroliers a. augmenté; de- 72% entre- 1962 et 
I9 6 9. Nous avons alors' appliqué le- taux 1,72 au trafic I-CE par 
le Simplon (sans produits pétroliers)- de 1962,. obtenant le tra­
fic estimé I-CH par le Simplon (sans produits pétroliers) de 
1969 r 597'000 t.
Pour calculer le chiffre de 1980» nous avons multiplié le trafic 
estimé de 1969 par 1,20' (le trafic italo-suisse par le Simplon,:- 
d'après les données douanières, ayant augmenté de 20% entre 
1 9 6 9 et 1980),. obtenant le chiffre : 716'000 t.
Le graphique ci-après ( 7..XVIII ) montre 1 ' évolution des tra­
fics nord-sud et sud-nord par le Simplon,- entre 1912 et 1980.
Ces deux courants ont connu un développement extraordinaire. En 
effet, par rapport à 1912,. en 1980 le trafic nord-sud a augmenté 
de 20 fois, tandis que celui du sud-nord d'environ 17 fois (le 
courant nord-sud montre un taux de croissance plus élevé que ce­
lui du sud-nord, ce qui s'explique par la forte expansion des 
exportations suisses de bois au cours des années soixante et 
soixante-dix).
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7.10. Commerce extérieur suisse par le Simplon
répartition par pays d'origine et, de destination des
marchandises
Le tableau 62 de la statistique du commerce suisse (résul­
tats par zones de passage et par pays) de 1 1 Office des statis­
tiques de la Direction Générale des Douanes, nous permet de con­
naître avec une certaine précision les origines des importations 
ainsi que les destinations des exportations helvétiques par le 
Simplon. Les chiffres concernant les années 1979 et 1980 sont re­
produits dans le tableau 7.8.
Nous pouvons constater que la part de 1 1 Italie est la plus im­
portante : en 1979» 85% des importations helvétiques par le Sim­
plon en proviennent, tandis que 87% des exportations suisses y 
sont envoyées.
Le trafic de la Suisse avec les pays d1outre-mer (Afrique, Asie, 
Amérique) a considérablement diminué par rapport aux années d'a- 
vant-guerre (il représentait environ 1/5 des transports totaux 
par le Simplon) : en effet (toujours en 1979), seulement 1% des 
importations helvétiques proviennent de ces pays et seulement 
7% des exportations suisses y sont expédiées..
Le trafic avec les pays de l'Europe du Sud-Est et de l'Est 
(Grèce, Turquie, Pologne, Tchécoslovaquie, Hongrie, URSS, You­
goslavie), est pratiquement nul dans le sens des exportations 
suisses, tandis que dans celui des importations, il a une faible 
importance, 5% du total (en 1980 les arrivages de Yougoslavie 
connaissent une assez forte poussée, de 31000 t à 2 4 1000 t, qui 
est due à des importations suisses de maïs considérables et tout 
à fait exceptionnelles)^. Pour finir, nous pouvons constater
1 1 existence d'un très mince courant d 1 échanges (en 1979, 3% dans 
le sens sud-nord et UÌ dans celui nord-sud) avec des pays euro­
péens, qui sont situés en-dehors de la zone d 'influence de la
ligne du Simplon (RFA, France, Grande-Bretagne, Autriche, Norvè­
ge Portugal, Espagne). A notre avis, il s'agit pour la plupart 
de trafics de perfectionnement (par exemple, des marchandises 
allemandes qui avant d'être exportées en Suisse, ont été expé­
diées en Italie en vue d'être perfectionnées. Par perfectionne­
ment on entend "1'ouvraison ou le parachèvement de produits mi- 
fabriqués ou finis, sans en modifier le caractère essentiel" ) ^ .
1 . DÇB, Comme.ntais i£.A annue.ê-6 19 8 0 ,  t o m e  I , p .  108
2 c/» DQD, Comme.ntaÌA.e.A an.nue.i/> 1 9 8 0 ,  tome .  2 ,  p , 17 7
- 231
Tableau 7.8 Commerce extériéur de la Suisse à travers le Simplon
- Répartition par pays d 1 origine et de destination -
Pays
Milliers de tonnes






R.F.A. 2 3 8 6
France 4 4 1 1








Portugal 2 3 - -
Espagne 4 7 - -
Grèce 2 2 - 1
Turquie 6 3 - -
Pologne
- - 3 1
Tchécoslovaquie - 1 - -
Hongrie 5 3 - -
U.R.R.S. 2 3 - -
Yougoslavie 3 24 1 -
Autres Europe 2 2 1 -
Afrique 6 8 12 10
Asie 11 8 13 20
Canada 3 14 - -
U.S.A. 2 - 1
-
Autres Amériques 5 1 - -
Total 394• 398 366 390
Source : DGD, tableau 62; voir Bibliographie No (I3 )
7.11. Le déclin du trafic suisse par les ports italiens
Le trafic suisse par le Simplon se compose, outre les échan­
ges avec 1 1 Italie, d 1 autres courants, dont le commerce helvétique 
avec les pays d 1 outre-mer, par les ports de la Péninsule, est le 
plus important.
Dans le chapitre consacré à Gênes (pages 90-96 ), nous avons mon­
tré que celui-ci est le principal des ports italiens utilisés par 
la Confédération, et que dans 1 1 entre-deux-guerres les transports 
entre Gênes et la Suisse ayant traversé le Simplon représentent 
environ 1/5 du trafic suisse par ce tunnel.
En même temps, nous avons affirmé que le commerce suisse par le 
port ligurien ne s'est pas développé comme on l'avait espéré au 
moment de 1'ouverture du tunnel du Simplon; au cours des années' 
trente, en effet, la plus grande partie du trafic suisse passe 
par les ports du nord (principalement Rotterdam et Anvers).
Si pendant et tout de suite après la 2e guerre mondiale,» les 
transports par Gênes ont connu un important essor, ce développe­
ment a toutefois été provoqué uniquement par les difficultés 
d'utilisation des voies commerciales du nord. En effet, dès que 
la navigation par les ports belges et hollandais a retrouvé son 
rythme habituel, au début des années cinquante, le trafic par 
Gênes a commencé à diminuer.
Cette chute a continué jusqu'à nos jours. En ce qui concerne, 
par exemple, les exportations totales suisses (via : Simplon 
+ Gothard + axes routiers) chargées dans ce port, elles ont pas­
sé de U'000 t en 1938, à 4 1 '000 t en 1956 et à 36'000 t en 1980. 
Pour ce qui est des importations totales helvétiques par Gênes, 
voici quelques données relatives aux principales catégories 
de marchandises : les céréales diminuent et passent de 101'000 t 
en 1938, à 109 ' 000 en 1956 et à 6'000 t en 1980 ; les phosphates 
de même : de 9'000 t en 1938, à 12'000 t en 1956, à 0 t en 1980 ; 
les graines oléagineuses et graisses aussi : de 73'000 t en 1956, 
à 14'000 t en 1970, à 7 1000 t en 1980. Seul le trafic des vins 
augmente : 111000 t en 1956, 311000 t en 1980 (pour ces trans­
ports, plus que d 'importations d 'outre-mer. il faut parler d 1 im­
portations d'Italie . En effet, Gênes possède d 'importants silos 
vinaires qui rassemblent une partie significative de la produc­
tion vinicole du sud de la péninsule).
Pour finir, si les dé chargements de pétrole brut (provenant 
d 'Afrique du nord), restent en 1980 très importants (l'692'OOO t),
il est néanmoins nécessaire de souligner que ce trafic n 1 influ­
ence pas les transports à travers le Simplon, du moment que le 
pétrole brut est expédié en Suisse par pipe-line^.
En conclusion, nous croyons pouvoir affirmer que la part 
des transports d 1 outre-mer dans le trafic du Simplon a diminué, 
et qu'en 1980 ces transports sont même inférieurs à ceux des 
années trente.
Cette évolution s'explique par le fait que tous les fac­
teurs, économiques, géographiques et historiques qui avaient 
permis dans 1'entre-deux-guerres aux ports de 1'Europe du nord 
de conquérir la prédominance sur le trafic suisse d 'outre-mer 
(cf. pages 9-4-96 ), ont continué à se manifester pleinement au 
cours des années soixante et soixante-dix. Ces ports ont même 
accaparé une partie croissante du trafic suisse (et européen). 
Selon M. N0VIER0, Directeur de la Division Etudes Economiques 
du "Consorzio Autonomo des Porto di Genova", les ports d 'Anvers 
et Rotterdam ont connu un tel développement, que de nos jours 
ils arrivent à concurrencer Gênes même jusque dans la plaine du 
Pô et à Florence, c'est-à-dire jusque dans des régions qui ap­
partiennent à 1'hinterland national du port ligurien^.
Le trafic suisse par les autres ports de la Péninsule, res­
te, comme avant la guerre, très peu significatif. Par Venise 
(ce port est spécialisé dans les transports du coton), 531000 t 
de marchandises en provenance ou à destination de la Suisse ont 
transité en 1980; par Trieste (surtout de denrées coloniales),
491000 t en 1981 ; par Savona (surtout du charbon), 31'000 t en 
1981.
Pour se rendre compte de 1'importance effective de ces trafics, 
il suffit de rappeler que le transit helvétique par Anvers a été 
en 1980 de 2 1320'000 t et que le transit par Rotterdam, dont on 
ne connaît pas les chiffres exacts, a certainement été beaucoup 
plus considérable que celui par Anvers (du moment que le port 
hollandais donne accès à la voie fluviale la plus directe en 
direction de Bâle)^.
!  poun.  t o u . te .4  ce.A d o n n é e . a , c-f,, CONSORZIO AUTONOMO DEL PORTO DI ÇE-  
N0VA,  ptu.Ale.u-/iA anné e .*
2 e . n t n e t i e . n  t é  l é p h .o n  ic tue  d u  2 , 9 , 1 9 8 ? .
3 ce.s> i n - fLonmat ionA no u A  o n t  été.  tn.anAmÎAe.A p a n  l e i . t n e .  d.u 6 , 9 , 1 9 8 2  
pan. f'I, N0V1E.R0,  q.u.e. n o u A  ne . me .nc ionA a in c .è n e m e . n t
Tableau
Importance du trafic-par le Simplon dans 
le commerce extérieur total de la Suisse
a) Importations
i. Importations totales
En 1980, la Suisse a importé un peu moins de 36 mio de ton­
nes de marchandises. La répartition modale de ce trafic a 
été la suivante :
7. 9 Importations totàles àu-l'àsè'è en—19-80
Répartition par modes--de.-i>ranspor.t
Mode de transport Milliers de tonnés %
Route 121'■231
Rail 8' 00 VjJ 25




Source : DGD, Statistique annuelle du commerce extérieur ;
voir Bibliographie No (10)
Le mode de transport le plus utilisé est la route, 
avec 3U% du trafic total. Le rail ne vient qu'en deuxième 
position, avec 25% du total-. La suprématie des transports 
routiers provient du fait que la plupart du trafic de ma­
tières minérales, produits pondéreux qui réalisent pres- 
qu'un quart du total des importations suisses, s1 effectue 
par camion : 5 millions environ de tonnes de pierres et au­
tres matières minérales brutes sur une importation totale 
de ces produits d'un peu moins de 7 millions de tonnes, et 
1,1 millions de tonnes de chaux, ciment et autres articles 
minéraux manufacturés sur une importation totale de ces pro­
duits d ' 1,3 millions de tonnes (donc la moitié du trafic 
routier est constituée par des matières minérales). Les 
transports par rail de ces produits bruts et manufacturés, 
n'ont été que de 0,8 mio de t. Le trafic des matières miné­
rales est un trafic à courte distance, c'est-à-dire que les 
mines où l'on extrait le gravier, le sable, etc.., et les
usines où l'on produit la chaux, le ciment, etc.., desti­
nés à la Suisse, sont situées en Allemagne, France et Ita­
lie, et presque toutes dans des régions très proches de la 
frontière suisse. Ceci parce qu'il s'agit de produits de 
très faible valeur, dont le prix d'achat est en grande par­
tie déterminé par les frais de transport (il serait trop 
coûteux pour la Suisse d '.importer, par exemple, du gravier 
de régions trop éloignées, les dépenses pour le transport 
de cette matière étant beaucoup plus élevées que celles 
nécessaires à son extraction). Si pour le trafic à grande 
distance de produits pondéreux le rail est plus utilisé que 
la route, en raison de ses prix de transport plus avanta­
geux, dans le cas du trafic à courte distance, c'est la si­
tuation inverse qui se vérifie : les prix de transport rou­
tier et ferroviaire étant à peu près les mêmes, les commer­
çants de matières minérales préfèrent la route. En effet, 
d'une part ils possèdent leurs propres moyens de transport, 
d'autre part avec les camions ils peuvent charger leurs 
marchandises directement sur les lieux de production et les 
décharger directement sur les lieux de consommation, sans 
transports intermédiaires.
Les importations suisses par voie d'eau (essentiellement 
par le Rhin) ont aussi un poids considérable, 23% du total, 
un peu moins donc que les transports par rail. Ce trafic 
se compose pour plus de la moitié de produits pétroliers 
(en provenance principalement du marché libre de Rotterdam). 
Les transports de matières minérales brutes ont aussi une 
certaine importance.
Les importations par pipe-line forment 18% du total et se 
composent d'huiles de pétrole brutes ou partiellement raf­
finées, et de gaz. Les importations par avion, enfin, ont 
une faible importance, 1 ! du total (essentiellement des ar­
ticles manufacturés de tout genre).
2. Importations par rail
En 1980, la Suisse a importé par rail 8'843'000 t de mar­
chandises. Leur répartition par frontière de provenance a 
été la suivante ( cf. tableau page suivante) ;
Tableau 7.10 Répartition des importations suisses par rail
d'après leurs frontières de provenance - 1980 -
En provenance de la frontière Milliers de tonnes %
Allemande 2 14-4-2 28
Autrichienne 727 8
Italienne 1 1004 11
(dont : Simplon) (398)
Française 31941 45
Autres bureaux (aéroports » ports




Source : DGD, Statistique annuelle du commerce extérieur.
La plupart des importations suisses par rail provien­
nent de la frontière française (45% du total) et allemande 
(28% du total), notamment des bureaux douaniers de Bâle.
Les arrivages en provenance de la frontière italienne, 
avec un peu moins d 11 million de tonnes, représentent 11% 
du total.
En 1980, les importations par le Simplon ont été de 
398'000 t. Ce tunnel réalise donc environ 40% des importa­
tions suisses en provenance de la frontière italienne (le 
reste passant en majorité par Luino et Chiasso, c'est-à-dire 
par la zone d 1 influence du tunnel ferroviaire du Saint- 
Gothard).
Le tableau 7.11 compare la répartition des importa­
tions totales suisses par rail et de celles par le Simplon, 
d'après leurs pays d'origine. Nous pouvons constater que 
les pays ayant une part importante de leur trafic avec la 
Suisse par le Simplon sont : l'Italie (35% de ses exporta­
tions par rail vers la Suisse passent par cette voie), la 
Grèce (40%), la Yougoslavie (30%), la Turquie (17%), le 
Canada (15%), le Portugal (12%).
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Tableau 7.11 Répartition des importations totales suisses par
rail - Année 1980 - Milliers de tonnes -
Pays de provenance Importations Importations Part du Simpl
totales par ,1e Simplon sur le total,
0 1 2 3
RFA 2'120 3 1
France 2 1181 4 2









Portugal 25 3 .12
Finlande 121 -
Islande 2 -
Espagne 127 7 6
Grèce 5 2 40








Yougoslavie 81 24 30
Autres Europe 2 2 100
Afrique 1 24 8 6
Asie 217 8 4
Canada 93 14 15
USA 247 -
Autres Amérique 156 1 1
TOTAL GENERAL 8 '843 398
Source : DGD, tableau 
extérieur.
. 62, et Statistique annuelle du Commerce
b) Exportations
!.. Exportations totales
En 1980, la Suisse a exporté 5 ,l6^'lOOO t de marchandises, 
dont la répartition modale a été la suivante :
Tableau 7.12 Exportations totales suisses en 1980 
Répartition par modes de transport







Source : DGD, Statistique annuelle du commerce extérieur.
Le rail et la route se partagent la presque totalité 
des exportations suisses,, du moment que les expéditions 
helvétiques par voie d'eau ne représentent que 2% du total, 
celles par avion 1/6» et celles par pipe-line sont nulles.
La route a un léger avantage sur le rail (respectivement 
52% et 46% du total), ce qui provient d'une supériorité 
du camion dans les transports de machines, articles manu­
facturés divers» chaux, ciment et autres articles miné­
raux manufacturés.
2. Exportations par rail
En 1980, la Suisse a exporté par rail 2'371'000 t de 
marchandises. Leur répartition par frontière de destina­
tion a été la suivante (cf. tableau page suivante) :
Tableau 7.13 Répartition des exportations suisses par rail 
d'après leurs frontières de destination-1980-






Autres bureaux (aéroport, ports
du Rhin, bureaux douaniers in- 119 5
térieurs)
Total 2'371 100
Source : DGD, Statistique annuelle du commerce extérieur
La plupart des expéditions suisses par rail, franchis­
sent la frontière italienne. En effet, avec 1,1 mio de ton­
nes, celles-ci représentent du total (grande importan­
ce quantitative de ventes en Italie de bois brut).
En 1980, les exportations par le Simplon ont été de 
390'000 t. Ce tunnel réalise ainsi environ 35% des expédi­
tions suisses vers la frontière italienne (le reste pas­
sant par Luino et Chiasso, c'est-à-dire par la zone d1 in­
fluence du tunnel ferroviaire du Saint-Gothard).
Autant dans le cas des importations (avec 40%) que 
dans celui des exportations (avec 35%), le Simplon réali­
se donc un peu plus d'un tiers du trafic suisse par la 
frontière italienne. Cette situation reflète la réalité 
socio-économique des régions suisses desservies par cette 
ligne.
En effet, en 1980 la population des six cantons qui utili­
sent le tunnel du Simplon (Berne, Fribourg, Vaud, Valais, 
Neuchâtel, Genève, Jura) avec 2417'000 habitants, repré­
sente 38% de la population totale suisse, (6'366'000 ha­
bitants)^. D'autre part, d'après une estimation de l'U-
! c A  Annuaire, àtat iòt ique. de. ta Sui-i^ e. -  19 80 -  voi/i 
B i&-iiog/i.aph.Le. No (I)
Tableau 7.14 Répartition des exportations totales suisses par 
rail - Année 1980 - Milliers de tonnes -
Pays de provenance Exportations Exportations Part du Simplon
.totales par le Simplon sur le total, %
0 1 2 3
RFA 459 6 1
France 107 1 1
Italie 1' O vu 00 345 33
Hollande 17 -
Belgique-Luxembourg li -
Grande-Bretagne 19 2 11
Danemark 16 -
Irlande 2 -
Autriche 123 3 2






Grèce 4- 1 25
Turquie 4- -
DDR 9 -
Pologne 11 1 10
Tchécoslovaquie 15 -
Hongrie 19 -




Autres Europe 1 -
Afrique 86 10 12
Asie U 9 20 13
Canada 16 -
USA 92 -
Autres Amérique 47 -
TOTAL GENERAL 2'371 366
Source : DGD, Tableau 62 et Statistique annuelle du Commerce
rieur.
y
nion de Banques Suisses , toujours en 1980, le revenu 
national de ces mêmes six cantons, avec 531349 millions 
de francs, représente 36% du revenu national helvétique 
(1471500 millions de francs).
Le tableau 7.14 compare la répartition des exporta­
tions totales suisses (par rail) et de celles par le Sim­
plon, d'après leurs pays de destination. Nous pouvons cons­
tater que les pays et les continents ayant une part impor­
tante de leur trafic avec la Suisse par le Simplon sont :
1 1 Italie (33% de ses importations de Suisse passent par 
cette voie), la Grèce (25%), la Norvège (20%), l'Asie (13%),
1'Afrique (12%), la Grande-Bretagne (11%).
7.13. Fart du trafic helvétique sur le trafic total du Simplon 
(importance du trafic de transit a travers la Suisse)
Le but de notre étude est d 'analyser 1'évolution du commerce 
suisse à travers le Simplon. Mais le trafic total de ce tunnel 
se compose aussi d 1 importants transports concernant les échanges 
entre l'Italie et d 'autres pays européens (trafic de transit à 
travers la Suisse). Dans le présent paragraphe nous montrerons, 
à l'aide de la statistique 431 de la Direction Générale des CFF^ '
- voir Bibliographie No (6)-quelle est la part du trafic suisse 
dans le trafic total du Simplon.
Sens nord-sud (cf. Tableau 7.15)
En 1980, 2.666.000 t de marchandises ont traversé le tun­
nel du Simplon dans le sens nord-sud. De ce trafic, seulement 
16% se compose d 'exportations suisses (4341000 t), le reste 
étant formé de transports d 'autres pays d 'Europe vers 1'Italie 
(2'232'000 t).
Les importations italiennes en provenance de la Confédération 
via le Simplon, ont donc peu d 'importance par rapport à 1'en­
semble des importations italiennes par cette voie.
En particulier, on peut constater que la part suisse est très 
faible, dans les transports de marchandises suivants: céréales 
(Ot sur un trafic total nord-sud de 231'000 t), autres denrées 
alimentaires (6'000 t sur un total de 135'000 t), matières miné­
rales (17'000 t sur 518'000 t), minerais et ferraille (18'000 t
Ì  U n i o n  d e A  Ba.nq.ue.a  S u i A A e A ,  L a  Sui-ôAe. e n  Ch.i-/L£/ie4; v o i / i  B O L I ,  No (20)
2 C e t t e  A t a t i à t i q u e  e t  ce. t i e .  d e  t a  D i r e c t i o n  Ç é n é / i a t e  d e A  D o u a n e s  
n e  A o n t  pa<i d i r e c t e m e n t  compa/iaß.  l e A  (  C-/L, c k a p i t / i e  7 . 1  p p .  1 8 1 - 1 8 2 )
Trafic total des marchandises à travers le Simplon 
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TRAFIC TOTAL 2'232 21 666
sur 3881000 t), produits chimiques (8'000 t sur 611000 t), mé­
taux bruts et ouvrés (7'000 t sur 5A9'000 t), matériel de 
transport (l'OOO sur 159'000).
La Suisse, en revanche est le principal exportateur européen 
par le Simplon dans la catégorie du bois : 277*000 t sur un total 
de 327'000 t.
Sens sud-nord (cf. tableau 7.16)
En 1980, 770'000 t de marchandises ont traversé le tunnel 
du Simplon dans le sens sud-nord (ce trafic est donc moins im­
portant que le nord-sud). La majorité de ce courant, à savoir 
4.76'000 t (62% du total) se compose d'importations suisses, le 
trafic de transit ayant une faible importance, à savoir 294'000 
tonnes.
La supériorité de la part suisse est particulièrement évidente 
dans les transports de marchandises suivants : fruits et légu­
mes (51'000 t sur un trafic total sud-nord de 52'000 t), ëngrais 
(28'000 t sur un total de 28'000 t), combustibles solides (13'000 
t sur 1 3 ' 0 0 0  t), combustibles liquides (102'000 t sur 105'000 t), 
produits chimiques (56'000 t sur 64'000 t).
Les importations helvétiques sont faibles dans la seule 
catégorie du matériel de transport, 2 1000 t sur un total sud- 
nord de 911000 t (et ceci, du moment qu'en Suisse ce trafic em­
prunte plus la voie routière du Grand-Saint-Bernard que celle, 
ferrée, du Simplon).
-  2 U  -
Tableau 7.16 Trafic total des marchandises à travers le Simplon







Céréales 35 21 56
Fruits et légumes 5.1 1 52
Autres denrées alimen­
taires + fourrages 44 32 76
Bois brut + articles 
en bois (sans meubles) 2 - 2
Engrais 28 - 28
Matières minérales 20 13 33
Minerais et ferraille 4 2 6
Papiers, même ouvrés 2 - 2
Combustibles solides 13 - 13
Combustibles liquides 102 3 105
Produits chimiques 56 8 64
Matériaux de construc­
tion manufacturés + 
produits céramiques
5 - 5
Métaux bruts et ouvrés 82 75 157
Machines et appareils 12. 20 32
Matériel de transport 2 89 91
Autres produits manu­
facturés 16 23 39
Marchandises diverses 3 7 10
TRAFIC TOTAL 476 294 770
7.14. CONCLUSION DU CHAPITRE
a) Suisse-Italie
Ce trafic a progressé de manière considérable, en passant 
de 194.000 t en 1969 à 390.000 t en 1980 (il a. donc doublé).
Cette amélioration est due essentiellement aux exportations de 
bois, qui passent de 73-000 t en 1969 à 262.000 t en 1980, les 
autres catégories ayant un "trend" beaucoup moins prononcé 
(quoique en légère hausse). En 1980, le bois est au 1er rang 
du trafic par le Simplon, avec 67% du total. La Suisse en ache­
mine environ trois quarts vers les scieries piémontaises (fa­
brication d 'emballages industriels), lombardes et frioulanes 
(industrie du meuble), et environ un quart vers les régions 
fruitières du sud de la Péninsule (fabrication d !emballages a- 
gricoles). Ce commerce est presque entièrement constitué de 
bois brut, les exportations suisses de produits finis étant pra­
tiquement nulles.
Par suite de la progression des transports de bois, les 
métaux et machines perdent leur 1 ère place, et passent au 2 e 
rang avec 19% du total. Les denrées alimentaires restent en 3e 
position (10% du total). Au 4e rang, nous trouvons des vieux 
papiers (9% du total) qui continuent leur progression (commen­
cée dans les années cinquante). Enfin, les produits chimiques 
viennent au 5e rang, avec 4% du total, et un trafic assez stable.
b) Italie^Suiss£
Ce trafic a subi une forte diminution, en passant de
6 4 6 .OOO t en 1 9 6 9 à 398.000 t en 1980 (-38%). Cette chute est 
due principalement aux produits pétroliers passés de 1 .0 4 2 . 0 0 0 t 
en 1 9 6 3 à IO3 .OOO t seulement en 1980. L 1 évolution des huiles 
minérales tient, d'une part, à la mise en service de deux raf­
fineries suisses au cours des années soixante, et d'autre part, 
à 1'accroissement du rôle du marché libre de Rotterdam dans le 
ravitaillement helvétique en produits finis.
La structure du trafic total ItaMe^Suiss.e a peu changé par rap­
port à 1952-1962. En effet, malgré leur chute, les produits pé­
troliers gardent le 1er rang, avec 50% du total (moyenne des 
années 1970-1980). De même, les denrées alimentaires conservent 
leur 2ème place, avec 19% du total. Comme les produits pétro­
liers , cette catégorie montre une nette tendance à la baisse.
Ce sont surtout les fruits et légumes qui ont diminué ( de
89.000 t en 1969 à 46.000 t en 1980), ce qui peut être attri­
bué à deux raisons principales : 1) augmentation des achats hel­
vétiques dans des pays autres que l'Italie (par exemple en A- 
frique du sud et en Israël); 2) ouverture du tunnel routier du 
Grand-Saint-Bernard, qui a enlevé au rail une partie importante 
de ses transports. Au 3e rang, avec H.% du total, nous trouvons 
les métaux et machines qui, à la différence d'autres secteurs, 
ont continué de réaliser d 'importants progrès (31.000 t en 1969,
96.000 t en 1980). A la 4ème place, on trouve les matières miné­
rales (6% du total), et à la 5e les produits chimiques. Viennent 
ensuite les fourrages, les combustibles solides, les engrais 
chimiques, les textiles et la maroquinerie, les véhicules.
c) Comparaison Nord-Sud J_ Sud-Nord
Le rapport entre ces deux trafics, qui était de 1 à 8 en 
1952-1962, a considérablement augmenté : en 1970-1980, il est 
de 1 à 2, et en 1980 les deux trafics sont pratiquement à éga­
lité (390.000 t contre 398.000 t). Cette évolution s'explique 
par la forte augmentation du commerce de bois dans le sens nord- 
sud, en même temps que par la diminution du commerce de produits 
pétroliers dans le sens sud-nord.
d ) Coi«merce_siuisse £ar 1 e_SjLmjxLjDn_avec: 1'out reamer
Ce courant continue de diminuer d 'importance. En 1980, ces 
transports sont même inférieurs à ceux des années trente. Tous 
les facteurs qui, dans 1'entre-deux-guerres, avaient permis aux 
ports de 1'Europe du nord de conquérir la prédominance sur le 
trafic suisse (et européen) d 'outre-mer, ont continué à se mani­
fester . Ces ports ont même pu s'accaparer une partie de plus 
en plus importante de ce commerce.
Par le Simplon, le trafic d 'outre-mer représente moins d'un di­
xième (7%)  du commerce suisse, contre un cinquième (20%) dans 
1'entre-deux-guerres.
e) Part_du Simplon sur le_comiierce extérieur total_de la_Suis:s£
Par suite de la concurrence des autres modes de transport 
(route, voies d'eau, pipeline, avion), le trafic par rail a per­
du beaucoup de son importance. Tandis qu'en 1962, les exporta-
tions par le Simplon représentaient 16% des exportations to­
tales, en 1980 cette proportion est descendue à 8 j ; et, tandis 
qu'en 1962 les importations par le Simplon représentaient 1% 
des importations totales, en 1980 cette proportion est infé - 
rieure à 1%.
Si l'on ne considère que les transports par rail, la part du 
Simplon revient à des chiffres proches de ceux de 1962: à sa­
voir, 16% dans le cas des exportations (390.000 t, sur un to­
tal suisse par rail de 2.371.000 t), et 5% dans le cas des im­
portations (398.000 t, sur un total suisse par rail de
8.843.000 t).
f) Le_tunnel routier du Grand-Saint-Bernard
Il concurrence la ligne du Simplon plus dans le sens sud- 
nord que dans la direction inverse. Depuis son ouverture à la 
circulation en 1964., ce nouvel axe n'a cessé d 'augmenter son 
trafic, au détriment du rail.
Par le Grand-Saint-Bernard, le commerce des matières ponde - 
reuses reste assez peu important (pour ces marchandises, le 
transport par chemin de fer est avantageux). En revanche, la 
route est un redoutable concurrent dans le commerce des pro­
duits périssables, des produits de faible poids mais de haute 
valeur ajoutée, et des véhicules neufs ainsi que des matériaux 
de construction manufacturés.

QUELQUES CONSIDERATIONS D'ORDRE GEOGRAPHIQUE : 




A partir de 1971, la Direction Générale des Douanes suisses
a commencé à publier les résultats du trafic par cantons suisses
(de destination et d 1 expédition) et zones-frentières de passage.
Nous pouvons donc connaître avec une certaine précision la struc-
!
ture géographique des transports suisses traversant le Simplon .
Définition de_la_zone_d^influence_de_la_ligne_du_Simglon
Nous avons pris en considération le trafic total de chaque 
canton en provenance ou en direction de la frontière italienne, 
et nous avons calculé quelle part.de ce trafic passe par le Sim­
plon. Les résultats de ces calculs sont reproduits dans le ta­
bleau 8.1 . Nous pouvons constater que les cantons ayant, par
le Simplon, une partie prépondérante (plus de 50%) de leur tra­
fic d 1 exportation et/ou d 1 importation avec l'Italie sont ceux 
de la Suisse occidentale, à savoir :
Berne, Fribourg, Vaud, Valais, Neuchâtel, Genève, Jura.
Nous pouvons ajouter que 1 1 ensemble de ces cantons forme 4/5 du 
trafic total du Simplon (en 1980, dans le sens sud-nord, sur un 
total de 3981000 t, le trafic destiné aux cantons de la Suisse 
occidentale est de 3371000 t, et dans le sens nord-sud, sur un 
total de 3901000 t, le trafic provenant de ces régions est de 
2991000 t).
La ligne du Simplon exerce donc son influence principalement 
en Suisse occidentale. Les régions centrales et orientales de la 
Confédération utilisent peu cet axe (elles lui préfèrent d 1 autres 
voies, notamment celle du Saint-Gothard). Par conséquent, c'est 
des sept cantons mèntionnés ci-dessus dont nous nous occuperons 
plus en détail dans la suite de notre travail.
!  DÇD, 7 a H te .a u  67; v o i / i  B U L l i o g / i a p h i e .  No ( 1 5 )
Tableau 8.1 Zone d'influence du Simplon - année 1979 - 
Canton Part du Simplon sur les 
exportations totales 
vers la frontière ita­
lienne
Part du Simplon sur les 
importations totales en 





















Non précisé 2 5% 11%
Le commerce extérieur de la Suisse occidentale
par la frontière italienne
Le tableau 8.2 donne un aperçu de la répartition
merce extérieur de la Suisse occidentale avec l'Italie
de passage, en 1979.
s
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Commerce extérieur de la Suisse occidentale par la
sage - 1979 - Milliers de tonnes
















OCCIDENTALE 428 281 3 27 117
Berne U 7 72 - 2 73
Jura 68 42 - - 26
Fribourg 20 16 - 2 2
Genève 6 4 - 1 1
Neuchâtel 23 17 - 5 1
Valais 49 41 2 6 -
Vaud 115 89 1 11 14
















OCCIDENTALE 529 326 24 118 60
Berne 101 63 1 14 23
Jura 8 1 - 1 6
Fribourg 19 11 1 6 1
Genève 69 27 2 27 13
Neuchâtel 23 17 - 5 1
Valais 174 116 18 38 1
Vaud 135 91 2 27 15
Figure 8.1. I m p o r t a t i o n s .j t o t a  le .ò  a u ì a a z a  pan. le . S i m p l o n  en  1 9 8 0 :  




Figure 8.II E x p o r t a t i o n *  t o t a l e . ò  a u ì -ì a s a  Ran. l e  S i m p l o n  e n  19 80;  
Ré p a n t  i t  i o n  pan. c a n t o n -ó
Exportations : en 1979, l'ensemble de la Suisse occidentale a ex­
porté vers l'Italie 4-28' ODO t de marchandises. De ce trafic, celui 
passant par le tunnel ferroviaire du Simplon se fait la part bel­
le avec 281'000 t (66% du total). Celui passant par le col routier 
du Simplon est absolument insignifiant : 31000 t (l% du total)
(ce col n'est ouvert à la circulation que pendant quelques mois 
par année). Celui passant par le tunnel routier du Grand-Saint- 
Bernard est aussi assez faible, 27'000 t (6% du total).
En revanche, nous pouvons constater que les transports par le 
Tessin(essentiellement du trafic routier par Luino et Chiasso) 
ont une certaine importance, 117'000 t (27% du total), qui pro­
vient d'un afflux assez considérable de marchandises en provenance 
du canton de Berne (73'000 t) (la partie orientale de ce canton 
est en effet plus rapprochée de l'Italie par le Saint-Gothard que 
par le Simplon).
?
Importations : en 1979, 1 1 ensemble de la Suisse occidentale a im­
porté d'Italie 5291000 t de marchandises. Le tunnel ferroviaire 
du Simplon est en première position avec 326'000 t (correspondant 
à 62% du trafic total). Les transports par le col routier du Sim­
plon sont très faibles, 2 4 ' 0 0 0  t (5% du total) (et limités à quel­
ques camions de pierres destinées au Valais). Le trafic par le 
Grand-Saint-Bernard, en revanche, est assez important et concur­
rence efficacement le chemin de fer du Simplon : 118'000 t, ce 
qui correspond à 22% des importations totales de la Suisse occi­
dentale. Les cantons les plus concernés par ce passage routier sont : 
le Valais, Vaud et Genève. Pour finir, le trafic en provenance 
du Tessin, 60'000 t (11% du total) est destiné en bonne partie 
au canton de Berne (23'000 t).
Commerce extérieur gar le tunnel du Simglon. Classement des 
cantons occidentaux (cf. tableau 8.3)
Aux importations, le canton qui a le plus important trafic par le 
Simplon est le Valais (en 1979, 116 ' 000t), suivi par Vaud (91 ' 000) et 
Berne (63'000). L'importance du Valais est essentiellement due 
aux considérables arrivages dans ce canton de produits pétroliers 
(cf. page 278). Dans le sens nord-sud, le Valais régresse au 
4e rang avec 41'000 t, dépassé par Vaud (89'000 t), Berne (72'000 
t) et Jura (4 2 '000 t) qui sont les plus importants cantons occi­
dentaux exportateurs de bois.
Tableau 8.3 Commerce extérieur par le Simplon en 1979 













































Si Genève a un trafic assez appréciable dans le sens des im­
portations, 4e rang avec 271000 t, dans le sens nord-sud, au con­
traire, il est en dernière position avec 4'000 t.
Ce canton exporte assez peu en Italie. De plus, son commerce d 1 ex­
portation ne comprend pas de matières pondéreuses telles que le 
bois.
Neuchâtel occupe le 5e rang aussi bien dans le sens sud-nord que 
nord-sud (171000 t dé marchandises importées et 171000 t expor­
tées ).
Fribourg occupe la 6e place aussi bien dans le sens sud-nord que 
nord-sud (11'000 t de marchandises importées et 161000 t expor­
tées).
Pour finir, le Jura qui a un important trafic d 1 exportation de bois 
(dans le sens nord-sud, il est au 3e rang), est en dernière posi­
tion dans le trafic d !importation, avec seulement l'OOO t. Ce can­
ton importe très peu d'Italie. De plus, la plupart de ses achats 
sont acheminés par la route via le Tessin.
Tableau 8. 4 Commerce extérieur de la Suisse occidentale
par le tunnel du Simplon - Milliers de tonnes -
B d F G N V V
e 0 r e e a a




































1971 36 10 5 7 24 68
1972 3 4 8 6 6 32 110
1973 51 8 7 8 31 - 113
1974 64 14 3 11 32 101
1975 95 13 7 5 37 86
1976 75 6 2 13 30 79
1977 92 (44) 10 6 23 34 91
1978 88 (39) 10 6 17 37 85






t a t i
19
0 n  s
34 87
1971 149 7 113 14 174 97
1972 210 8 102 9 202 102
1973 113 7 82 8 111 68
1974 73 5 54 8 124 57
1975 68 6 40 8 164 41
1976 80 8 43 11 181 58
1977 64 ( D 5 25 12 151 84
1978 54 ( 0) 9 23 14 168 72
1979 64 ( 1) 11 27 17 116 91
1980 71 ( 1) 14 23 15 142 72
Evolution entre 1971 et 1980_du trafic à travers le Slmglon 
des cantons de la Suisse occidentale (cf tableau 8.4)
Exportations : grâce au développement des ventes suisses de bois, 
au.cours des années soixante-dix, le trafic par le Simplon des can­
tons exportateurs de cette matière a connu des progrès considéra­
bles .
En particulier, les transports de Berne et du Jura ont passé de 
36*000 t en 1971 à 129'000 t (+258%), ceux de Neuchâtel de 7'000 t 
à 191000 t (+171%), ceux de Fribourg de ÎO'OOO t à 26'QOO t (+16%).
Le trafic du canton de Vaud n'a augmenté que de 28% : pour ce 
canton, 1 1 accroissement des exportations de bois a été compensé 
par une forte diminution des ventes de ferraille et de pommes de 
terre.
Genève a connu un fléchissement de ses exportations, passées de 
51000 t en 1971 à 4'000 t en 1980 (il faut remarquer que ce canton 
n'exporte point de bois).
Le Valais enfin est passé de 241000 t à 341000 t (+42%).
Importations : Neuchâtel et Fribourg, dont le trafic en provenan­
ce d'Italie est plutôt faible, ont réalisé quelques progrès entre 
1971 et 1980, passant respectivement de 14'000 t à 15'000 t et de 
7'000 t à 141000 t. Tous les autres cantons ont vu leur trafic 
diminuer considérablement. Les cantons particulièrement frappés 
ont été Genève, de 1131000 t à 23'000 t (-80%), et Berne-Jura, 
de 149'000 t à 711000 t (-52%). Le trafic du Valais est passé de 
de 174'000 t à 142'000 t (-18%) et celui de Vaud de 97'000 t à 
72'000 t (-26%). La chute de ces transports est à imputer, d'une 
part à la diminution des importations suisses de produits pétro­
liers italiens, d'autre part à la concurrence accrue du tunnel 
routier du Grand-Saint-Bernard, qui a enlevé au Simplon une partie 
de son trafic.
Dès I9 7 6, les CFF aussi ont commencé d 'élaborer une sta- 
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tistique regionale du trafic des marchandises .
Les CFF divisent le réseau ferré suisse en 202 régions. 
Pour chacune de ces zones, elles nous fournissent des ren­
seignements détaillés sur les arrivages et/ou les expédi­
tions des marchandises en provenance et/ou en direction des 
autres régions suisses, ainsi que des frontières nationales. 
Pour pouvoir comparer ces donnees avec celles des douanes, 
nous avons regroupé les 202 régions ci-dessus selon leurs 
cantons d 1 appartenance. Cette comparaison montre que la sta­
tistique douanière et celle des CFF présentent des diffé­
rences considérables quant à leurs chiffres absolus. En 
particulier (cf. tableau 8.5 ), les données CFF sont sures­
timées par rapport aux douanières (ce qui provient proba­
blement du fait que les CFF incluent le trafic internatio­
nal des réexpéditions).
Toutefois, ces deux statistiques ont une très grande res­
semblance du point de vue de leur structure. En effet, nous 
pouvons constater que le classement des cantons occidentaux 
d'après leur trafic est dans les deux cas, quasiment le mê­
me.
Tableau 8.5 Commerce extérieur par le Simplon en 1980
Classement des cantons occidentaux
a) Importations (en milliers de tonnes)
Données douanières Données CFF
1. Valais I4.2 1. Valais 184.
2. Vaud 72 2. Vaud 103
3. Bern 70 3. Bern 75
4. Genève 23 4. Genève 28
5. Neuchâtel 15 5. Neuchâtel 19
6. Fribourg U 6. Fribourg 16
7. Jura 1 7. Jura 3
Total Suisse occident. 337 Total Suisse occident. 428
Total Suisse 394 Total Suisse 477
7 Ct t , AtaiiAtique. 4-21; uoia. B iß. t Lo g/iaph. te. N o ( 5 )
Exportations (en milliers de tonnes )
Données douanières Données CFF
1. Vaud 87 1. Vaud 96
2. Berne 72 2. Berne 86
3. Jura 57 3. Jura 61
4. Valais 34 4. Fribourg 40
5. Fribourg 26 5. Valais 36
6. Neuchâtel 19 6. Neuchâtel 34
7. Genève 4 7. Genève 2
Total Suisse occident. 299 Total Suisse occident. 355
Total Suisse 390 Total Suisse 433
Importations suisses gar le Simplon en 1980 : répartition par
cantons et_par_catégorie_de_marchandises (cf. tableau 8.6)
La plupart des céréales importées par la Suisse via le 
Simplon, sont destinées aux cantons de Vaud et de Berne, en 
particulier aux régions agricoles de Cossonay, Langenthal et 
Orbe (disposant d 1 importants silos à grains), ainsi qu'à Lau­
sanne (où l'on trouve 1'entreprise André S.A., spécialisée dans 
le commerce international de ces produits).
Les fruits et légumes sont expédiées en majorité dans les can­
tons de Berne, Vaud et Genève, en particulier dans les régions 
de Thun, Genève, Renens, Zollikofen, Lausanne et Berne.
Les boissons (vins) sont dirigées surtout vers Nyon et Neuchâ­
tel.
Les fourrages vers les régions agricoles de Cossonay, Orbe, Lan­
genthal et Langnau.
Les engrais restent en majorité en Valais, en particulier à 
Brig (d'où ils sont probablement réexpédiés par la suite) et à 
Visp (réutilisés par Lonza S.A.)
Les minéraux bruts atteignent principalement Visp, Payerne, 
Moudon et Morges.
Les produits pétroliers restent presque entièrement en Valais 
dans la région de Visp (cette région comprend la gare de Gam- 
pel-Stegà proximité de laquelle se trouve 1'entrepôt pétrolier 
Brennstoff AG). De même, la plupart des goudrons sont destinés
à Visp (où l'on trouve 1 1 entreprise STAG A.G. : silos pour 
liants).
Les produits chimiques de base sont expédiés en Valais, dans 
le canton de Vaud et dans celui de Neuchâtel, en particulier 
vers Martigny (Usine d 1 Aluminium S.A.), Monthey (Ciba-Geigy), 
Aigle (cette région comprend la gare de St-Triphon, utilisée 
par les Raffineries de Collombey) et Cornaux (Raffineries de 
Cressier).
Les métaux bruts et semi-ouvrés - sont envoyés principalement 
dans les cantons de Vaud, Valais, Genève. Les régions les plus 
intéressées sont : Martigny (Acifer S.A., Aluminium Martigny 
S.A., Valmetal S.A., etc..), Genève (Charmilles S.A., Oerlikon 
Bührle Genève S.A., etc,,), Vevey (Ateliers de Construction Mé 
caniques S.A.), Payerne (Fuchs S.A., Wenger S.A., Buia S.A.), 
Nyon (Sécheron S.A., Gland Stellram S.A., Guex S.A.), Visp 
(Acifer S.A. Visp, Prostahl S.A. Raron, Aluminium Suisse S.A, 
Steg).
Pour finir, les machines et appareils sont presque entièrement 
déchargés en Valais (à Martigny et Sierre).
Tableau 8.6 Importations suisses par le Simplon en 1980 :
Répartition par cantons et par catégorie de 
marchandises
Céréales (35*000 t)
Répartition par cantons (11000 t) Principales régions




Reste de la Suisse 4







Reste de la Suisse 3
Principales régions




































Reste de la Suisse 4
Principales régions 
Brig, Visp





Reste de la Suisse 4-
Principales régions
Moudon, Payerne, Morges 
Visp
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Reste de la Suisse 8
Principales régions 
Visp
Goudrons et dérivés (il1000 t)
Répartition par cantons
Valais 7
Reste de la Suisse 4
Principales régions 
Visp










Colorants, colles, parfumerie, etc.. (4.'000 t)
Répartition par cantons Principales régions
Fribourg 2 Romont
Berne 2
Matériaux de construction et produits céramiques (51000 t)
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Reste de la Suisse 6
Principales régions
Vevey, Payerne, Nyon 
Martigny, Visp 
Genève





Reste de la Suisse 3
Principales régions
Cornaux




Reste de la Suisse 3
Principales régions 
Martigny, Sierre





Exportations suisses par le_Simglon en 1980 : répartition
par cantons et par catégories de marchandises (cf. tableau 8.7)
Le plus important produit d1 exportation suisse via le Sim­
plon est le bois.
Ce produit provient principalement des forêts du Jura vaudois, 
bernois, jurassien et neuchâtelois. Les classements des princi­
pales régions exportatrices est le suivant :
1. Délémont (JU) avec 32'000 t; 2. Porrentruy (JU) avec 211000 t;
3. Vallorbe (VD) avec 131000 t; 4. Tavannes (BE) avec 101000 t;
5. Nyon (VD) avec 9'000 t; 6. Morges (VD) avec 91000 t;
7. La Chaux-de-Fonds (NE) aven 91000 t; 8. Yverdon (VD) avec 
81000 t; 9. Neuchâtel (NE) avec 71000 t.
A elles seules, ces 9 régions réalisent presque la moitié du tra­
fic de bois.
La ferraille est exportée principalement par le canton de Vaud, 
notamment par la région de Renens (Thévenaz-Leduc S.A. à Ecublens). 
Le reste provient des cantons de St-Gall et de Soleure (ces ex­
péditions sont probablement destinées aux industries métallurgi­
ques du Val d'Ossola).
Les minéraux bruts proviennent entièrement de Vallorbe (VD) et 
Birsfelden (BS) (il s'agit à notre avis de réexpéditions franco- 
et/ou germano-italiennes).
Les vieux papiers sont exportés par Fribourg, Berne et Vaud.
Romont est le centre qui en expédie les plus importantes quanti­
tés. Dans cette région est située l'une des principales entrepri­
ses de Suisse romande pour le ramassage de vieux papiers (Parec 
Papier Recycling S.A.).
Les produits chimiques sont exportés essentiellement par le Va­
lais, et précisément par Monthey (Ciba-Geigy) et par Visp (Lon­
za S.A.).
Pour finir, les exportations de métaux bruts et semi-ouvrés 
sont du ressort de Sierre en Valais (Aluminium Suisse S.A.).
Tableau 8.7 Exportations suisses par le Simplon en 1980 :
Répartition par cantons et par catégorie de 
marchandises
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Répartition par cantons Principales régions
Vaud A Yverdon
Bois (277*000 t)
Répartition par cantons Principales régions
Vaud 66 Vallorbe, Nyon, Morges
Berne 65 Tavannes
Jura 63 Delémont, Porrentruy
Neuchâtel 28 La Chaux-de-Fonds, Neuchâtel
Valais 17
Fribourg 12
Reste de la Suisse 26
s?
Minerais et ferraille (181000 t)
• «




Reste de la Suisse 10 Wil (St-Gall) et Soleure
Minéraux bruts, autres que minerais (171000 t)
Répartition par cantons Principales régions
Vaud 7 Vallorbe
Reste de la Suisse 10 Birsfelden Hafen (BS)













Produits chimiques (71000 t) 
Répartition par cantons 
Valais
Reste de la Suisse
Métaux bruts (61000 t)
Répartition par cantons Principales régions
Valais 5 Sierre
Reste de la Suisse 1
Principales régions
5 . Monthey, Visp
2
Commerce_extérieur_gar_le_tunnel_du_Simglon_du canton
Au point de vue de leur poids* les importations et les ex­
portations via le Simplon du canton de Berne sont presque les 
mêmes„ 751000 t de marchandises transportées dans le sens sud- 
nord et 861000 t dans le sens nord-sud.. Ce canton importe d 1 Ita­
lie principalement des produits agricoles
En effet, les denrées alimentaires (fruits et légumes, céréales, 
boissons et autres denrées alimentaires) et les fourrages repré­
sentent 55% du total.
Aux exportations,, plus de 3/4 du trafic du canton de Berne est 
constitué par des transports de bois, le reste étant formé par : 
pâte à papier et vieux papiers (10%. du total), articles manufac­
turés de tout genre (6%), fruits et légumes (5%). p
Tableau 8.8 Commerce extérieur par le tunnel du Simplon
du canton de Berne en 1980
a) Importations
Marchandises principales
Fruits et légumes 
Céréales
Boissons et autres denrées alimentaires
Produits pétroliers
Métaux bruts et semi-ouvrés
Articles manufacturés de tout genre
Fourrages
Colles, colorants, savons, pa rfumsetc 
Engrais

















Pâte à papier, vieux papier 







c) Classement des régions d'après leur trafic
Importations Exportations
Région Milliers Région Millie
de tonnes de toni
1. Thun 14 1. Tavannes 10
2. Langenthal 14 2. Thun 9
3. Langnau 12 3. Langnau 8
4. Zollikofen 10 4. Bienne 7
5. Berne 7 5. Ins 6
6. Lyss 5 6. Berne 5
7. Frutigen 3 7. Interlaken 5
8. Ins 3 8. St-Imier 4
9. Spiez 2 9. Lyss 4
10. Meiringen 2 10. Schwanzerburg 4
11. Bienne 1 11. Burgdorf 4
12. Interlaken 1 12. Konolfingen 4
1 3 . Konolfingen 1 1 3 . Spiez 3
1 ly. St-Imier 0 1 4 . Langenthal 3
15. Tavannes 0 1 5 . Zwingen 3
16. Montier 0 16. Laupen 2
17. Laupen 0 17. Meiringen 2
18. Schwarzenburg 0 18. Moutier 1
1 9 . Zwingen 0 19. Zollikofen 1
20. Burgdorf 0 20. Frutigen 0
Via le Simplon, le canton de Fribourg importe beaucoup 
moins qu'il n'exporte : 1 6 ' 0 0 0  t de marchandises transportées 
dans le sens sud-nord contre 4 0 ' 0 0 0  t dans le sens nord-sud.
Tableau 8.9 Commerce extérieur par le tunnel du Simplon 
du canton de Fribourg
a) Importations
Marchandises principales Milliers de tonnes
Métaux bruts 4
Colorants, colles, parfums, etc.. 2
Fruits et légumes 2
Papiers et cartons manufacturés 2
Céréales 1 p
Engrais 1
Matériel de transport 1
Total 16
b) Exportations
Marchandises principales Milliers de tonnes
Boissons 16
Bois 12
Pâte à papier, vieux papiers 8
Fruits et légumes 1
Total 40
c) Classement des régions d'après leur trafic
Importations Exportations
Région Milliers Région Milliers
de tonnes de tonnes
1. Fribourg 7 1. Fribourg 25
2. Romont 5 2. Romont 8
3. Gruyères 3 3. Gruyères 4
4. Kerzers 1 4 . Morat 2
5. Morat - 5. Flamatt 1
6 . Flamatt - 6 . Kerzers
A la difference de celui de Berne, le canton de Fribourg 
importe assez peu de produits agricoles, ceux-ci représentant 
moins d'un cinquième du total. La première place revient, en re­
vanche, aux métaux bruts et semi-ouvrés, avec 25% du total.
En ce qui concerne les exportations, au premier rang nous trou­
vons les transports de bière sans alcool. Le bois et le vieux pa­
pier viennent ensuite.
Au point de vue de leurs poids, les importations et les ex­
portations du canton de Vaud sont presque les mêmes, 1031000 t 
dans le sens sud-nord contre 961000 t dans le sens nord-sud.
Quant aux importations, l’ensemble des produits agricoles (céré 
ales, fruits et légumes, boissons, autres denrées alimentaires, 
fourrages) représente plus d'un tiers du trafic total. Les mé­
taux bruts et semi- ouvrés ont aussi une importance considérable, 
environ 1/4 du total, le reste étant constitué essentiellement 
par des produits chimiques de base, des minéraux bruts, des en­
grais et des articles manufacturés en métal.
Quant aux exportations, c'est le bois qui se fait la part belle, 
avec plus de 2/3 du total. Nous trouvons ensuite des minéraux bruts 
(probablement s'agit-il de réexpéditions), de la ferraille, des 
vieux papiers, des denrées alimentaires et des produits pétroliers.
Tableau 8.10 Commerce extérieur par le tunnel du Simplon
du canton de Vaud en 1980
a) Importations
Marchandises principales
Métaux bruts et semi-ouvrés 
Céréales





Autres denrées alimentaires, tabacs 



















Pâte à papier, vieux papier





















1 4 . Ghavornay 1
1 5 . Vallée de Joux 0
























13. Vallée de Joux 2
1 4 . Ste-Croix 2
1 5 . Vevey 1
16. Ghavornay 1
En Valais, les importations par le Simplon sont bien plus 
importantes que les exportations, le trafic dans le sens sud-nord 
pour cette voie étant de 1841000 t et celui dans le sens nord-sud 
de 361000 t seulement (rapport de 5 à 1).
L1 avance des importations s'explique par 1 1 importance des trans­
ports d'huiles minérales, produits pondéreux qui réalisent envi­
ron 50% du trafic total sud-nord, de produits chimiques de base 
( H % ), de métaux bruts (10$) et d 1 engrais ( 7%) (en revanche, les 
arrivages de produits agricoles sont peu significatifs avec 5$).
En ce qui concerne les exportations, c'est encore une fois le bois 
qui occupe le premier rang, avec un peu moins de 50% du total.
Tableau 8.11 Commerce extérieur par le tunnel du Simplon
du canton du Valais en 1980 p
a) Importations
Marchandises principales Milliers de
Produits pétroliers 87
Produits chimiques de base 26
Métaux bruts et semi-ouvrés 19
Engrais 12
Machines 8
Goudrons et dérivés 8
Minéraux bruts 5
Céréales A '
Fruits et légumes 3
Chaux, ciment et autres mat., de constr. 
manufacturés 2
Boissons 2





Métaux bruts et semi-ouvrés '
Papiers, cartons
Produits chimiques
Colles, colorants, savons, parfums
Minerais et ferraille
Pâte à papier, vieux papiers
Total

































Genève Importe d'Italie principalement des métaux ( 3 6% ) , des 
fruits et légumes (.32%) et des boissons ( 1 1%). Les exportations 
de ce canton sont presque nulles et limitées à quelques articles 
manufacturés et à de la ferraille.
Tableau 8.12 Commerce extérieur par le tunnel du Simplon
du canton de Genève en 1980
a) Importations
Marchandises principales
Métaux bruts et semi-ouvrés 

















Via le Simplon, le canton de Neuchâtel exporte plus qu'il 
n 1 importe, 191000 t dans le sens sud-nord et 3 4 1000 t dans le 
sens nord-sud. La plupart des importations est constituée par 
des produits chimiques de base (plus de 40% du total), boissons 
(2 1% ), articles manufacturés en métal (10%) fruits et légumes 
(5%).
Les exportations se composent presque exclusivement de bois (ce 
produit représentant plus de 4/5 du trafic nord-sud total).
Tableau 8.13 Commerce extérieur par le tunnel du Simplon
du canton de Neuchâtel en 1980
a) Importations
Marchandises principales
Produits chimiques de base
Boissons
Métaux bruts





















































Via  l e  S i m p l o n ,  l e  c a n t o n  du J u r a  n ' i m p o r t e  que q u e l q u e s  
3 100 0  t  (un peu  de  ch a r b o n  e t  de  m a t i è r e s  p r e m i è r e s  t e x t i l e s ) .  
Les e x p o r t a t i o n s ,  6 1 1000  t ,  s o n t  e n t i è r e m e n t  c o n s t i t u é e s  p ar  
d e s  c o n v o i s  de b o i s .
T a b l e a u  8 . 1 4 Commerce e x t é r i e u r  p a r  l e  t u n n e l  du S im p lo n  
du c a n t o n  du J u ra
a)  I m p o r t a t i o n s
M a r c h a n d i s e s  p r i n c i p a l e s
C o m b u s t i b l e s  s o l i d e s  
T e x t i l e s  e t  m a r o q u i n e r i e
T o t a l
b )  E x p o r t a t i o n s  
M a r c h a n d i s e s  p r i n c i p a l e s  
B o i s
T o t a l
M i l l i e r s  de t o n n e s
m a t i è r e s  p r e m i è r e s
M i l l i e r s  de t o n n e s  
61
61
c )  C l a s s e m e n t  d e s  r é g i o n s  d ' a p r è s  l e u r  t r a f i c
I m p o r t a t i o n s
R é g io n
1 .  D é lé m o n t
2 .  P o r r e n t r u y
3 .  B o n f o l
4 .  G l o v e l i e r
M i l l i e r s  
de t o n n e s
2
1
E x p o r t a t i o n s
R é g i o n
1 .  D é lé m o n t
2 .  P o r r e n t r u y
3 .  B o n f o l
4 .  G l o v e l i e r
M i l l i e r s  





3. DONNEES DE L'UNION INTERNATIONALE DES CHEMINS DE FER
Pour ce qui est des régions italiennes d 1 origine et de des­
tination des marchandises italo-suisses traversant le Simplon, 
nous disposons de quelques renseignements, tirés d'une étude non 
officielle réalisée en 1980 par l'Union Internationale des che­
mins de fer. Cette étude concerne les échanges européens de mar­
chandises par chemins de fer entre régions et régions enregis-r- 
trées pendant le mois de juin 1980 .
Destination en Italie des exportations de la Suisse occidentale 
en_Juin_1980
Bois : plus de 70$ des exportations de ces produits est expédié 
par la Suisse occidentale dans le Piémont, 10% en Lombardie, 10% 
en Vénétie, Frioul et Trentin-Haut Adige. Le reste est acheminé, 
par ordre d'importance, dans les Abruzzes, en Sicile, dans les 
Fouilles, dans les Marches, en Emilie-Romagne (cf. chapitre 7.4.1).
Minerais et ferraille : Piémont (50%), Lombardie (30%), Emilie- 
Romagne, Toscane, Ombrie.
Produits chimiques : Piémont (4-5%), Emilie-Romagne (presque 30%), 
Lombardie (plus de 20%), Latium, Frioul.
Machines, objets manufacturés et transactions spéciales : Piémont 
(plus de 50%), Ligurie (25%), Lombardie (10%), Vénétie, Emilie-Ro- 
magne.
0rigine_en_ltalie_des importations de la Suisse occidentale en 
juin_19§0
Fruits et légumes, céréales : les importations suisses occidentales 
de ces produits, proviennent de la Campanie (presque 30%), de la 
Lombardie (25%), de 1'Emilie-Romagne (presque 20%), du Frioul, de 
la Vénétie, de la Sicile, de la Ligurie, du Piémont.
Autres denrées alimentaires, fourrages : Ligurie (4.0%), Emilie- 
Romagne (20%), Campanie (15%), Lombardie (10%), Vénétie, Toscane, 
Ombrie.
Ì  U n i o n  1 n t e r n a t  i o n a i e  d e s  C h e m i n s  d e  {.en. . -  C o m i t é  t e c h n i q u e  d e  S t a ­
t i s t i q u e .  -  Çrioupe de. t r a v a i l .  S i i  " S t a t i s t i q u e  i n t e / i n a t .  i n n a i e  d e s  
m a r c h a n d  i  se. s"  - ln.ai te .me .nt  i n f o r m a t i q u e  p o u r  l '  é t a t  i i s  se .ment  de  s t a ­
t i s t i q u e s  du  tn.af . ic.  i n t e r n a t .  i o n a i  m a r c h a n d i s e s  -  J-uin 1 9 8 0 .  C e t t e  
d o c u m e n t a t i o n  n o u s  a é t é  f o u r n i e ,  p a r  fìme V an d a  SPECIOSO, de. t a  D i ­
r e c t i o n  Ç é n é r a t e .  d e s  C h e m i n s  d e  f e r  i t a l i e n ,
Combustibles minéraux solides : Frioul (85%), Ligurie.
Produits pétroliers : Piémont (plus de 8 0 % ) , Lombardie, Ligurie, 
Emilie-Romagne.
Produits métallurgique s : Lombardie (plus de 70%), Piemont (25%), 
Vénétie, Sicile, Emilie-Romagne, Ombrie, Campanie.
Minéraux bruts et manufacturés : Lombardie (plus de 3 0 % ) , Emilie- 
Romagne (plus de 20$), Toscane (presque 2 0 % ) , Trentin-Haut Adige 
(presque 15%), Piémont, Vénétie, Fouilles.
Engrais : Vénétie (presque 60%), Emilie-Romagne (33%), Piémont.
Produits chimiques : Emilie-Romagne (36%), Vénétie (34-%), Lombar­
die (16%), Piémont, Calabre, Toscane.
).
Machines, véhicules, objets manufacturés de tout genre et transac­
tions spéciales : Frioul (plus de 80%), Vénétie (5%), Lombardie 
(5%), Piémont, Fouilles, Campanie.
Les données ci-dessus montrent que la Suisse occidentale en­
tretient des relations commerciales principalement avec les régions 
du nord de la Péninsule, en particulier avec le Piémont et la Lom­
bardie. Ceci, à notre avis dépend seulement en partie du fait 
qu'en Italie le Mezzogiorno est moins développé que le Nord. L 1 im­
portance des régions septentrionales de la Péninsule provient aus­
si de ce que beaucoup des envois suisses en direction (ou en pro­
venance) de 1 1 Italie du sud, ont été en un premier temps expédiés 
à Milan (Lombardie) ou à Domodossola (Piémont), et seulement par 
la suite acheminés vers le Mezzogiorno (et vice versa).
Nous touchons là à un problème qui limite considérablement la vali­
dité de notre analyse, à savoir le problème des réexpéditions entre 
les régions italiennes.
C O N C L U S I O N G E N E R A L E

L ’étude que nous venons d 1 achever est une analyse détaillée de 
1'évolution du commerce extérieur de la Suisse par le tunnel du Sim­
plon depuis 1912 jusqu'à nos jours. Cette étude a montré que, con­
formément à une évolution extraordinaire du commerce international, 
le trafic suisse par le Simplon a connu un développement tout aussi 
important : 1 1 ensemble des exportations et des importations helvéti­
ques par cette voie est en effet passé de 84'000 t en 1912 à 
7881000 t en 1980, et a donc ainsi presque décuplé.
Au cours de notre travail, nous avons vu que le commerce exté­
rieur de la Suisse par le Simplon est constitué principalement de 
marchandises échangées entre la Confédération et 1 1 Italie. Le tra­
fic helvétique à destination (ou en provenance) d'autres pays occupe 
une place secondaire.
Bien que Gênes soit le port européen le plus proche de la Suisse, 
cette dernière utilise peu l'axe Simplon - Gênes - Méditerranée pour 
ses relations commerciales avec les pays d 1 outre-mer (mises à part 
les périodes exceptionnelles de guerre en 1914-1918 et 1939-194-5), 
en lui préférant, pour des raisons d'ordre historique, économique et 
et géographique, l'axe Baie - ports rhénans - Mer du Nord.
Notre étude est donc avant tout une contribution à 1'analyse 
de 1'évolution des relations commerciales italo-suisses.
En guise de conclusion à notre étude, nous voudrions rappeler les 
traits marquants de cette évolution, et montrer de quelle manière la 
structure du trafic par le Simplon s'est modifiée au cours du temps.
Le trafic dans l'entre-deux-guerres
Durant cette période, les importations helvétiques par le Sim­
plon sont constituées pour les deux tiers environ, de produits agri­
coles. En dépit de ses efforts d 'industrialisation, l'Italie demeure 
un pays essentiellement agricole et exporte très peu de produits in­
dustriels. La Péninsule joue un rôle de premier ordre dans le ravi­
taillement alimentaire de la Confédération. Les produits industriels 
en revanche, constituent la plupart des exportations suisses : 
les métaux et machines, les produits chimiques et les engrais, re­
présentent environ 60% du trafic nord-sud par le Simplon.
La Suisse est un pays à production agricole faible et très pauvre 
en matières premières. Elle fonde son propre bien-être sur 1'exis­
tence d'une forte industrie, transformatrice de matières de base
pour la plupart importées, et exportatrice de produits à haute va­
leur ajoutée. Cette situation provoque un déséquilibre dans la 
structure des échanges par le Simplon : en 1929-1939, le trafic sud- 
nord est en moyenne trois fois plus élevé que le trafic nord-sud, 
c'est-à-dire que la Suisse importe avant tout des produits pondé- 
reux (matières de base), tandis qu'elle exporte des produits à 
haute valeur ajoutée, mais d'un poids relativement faible. En somme, 
dans 1'entre-deux-guerres, 1'économie helvétique et 1'économie ita­
lienne ont un rapport de complémentarité : la Suisse importe des 
produits agricoles de sa voisine, et cette dernière achète à la pre­
mière des produits industriels.
Le trafic pendant les années cinquante et soixante
Les années cinquante et soixante représentent la période la 
plus prospère que les économies européennes aient connue âu cours 
du XXe siècle.
Le produit national et le commerce extérieur de la plupart des pays 
européens, en particulier de la Suisse et de l'Italie, ont augmen­
té à un rythme sans précédent. Conformément à cette évolution, le 
trafic sud-nord par le Simplon (importations suisses) s'est accru 
de presque 500% entre 1938 et 1962.
La structure de ce trafic a énormément changé : désormais les pro­
duits agricoles ne représentent plus qu'un cinquième du total, tan­
dis que les produits industriels en occupent maintenant presque les 
trois quarts (il s'agit principalement de produits pétroliers). 
Ainsi, les années cinquante voient l'Italie passer d'une situation 
de pays éminemment agricole à celle de nation industrialisée. Le 
développement industriel de 1'Italie dans les secteurs pétrolier, 
chimique et sidérurgique est très important. Au cours des années 
cinquante, de gigantesques complexes industriels ont été construits 
sur le littoral de la Péninsule, à proximité des ports où les prin­
cipales matières premières importées par ces industries peuvent 
être déchargées aux conditions de transport les plus avantageuses.
Le trafic nord-sud (exportations suisses) a aussi considéra­
blement augmenté (de plus de 200% entre 1938 et 1962).
La structure de ce trafic a subi peu de changements dans la mesure 
où les envois de produits industriels, notamment les métaux et ma­
chines, gardent leur première place.
En somme, par rapport à 1 1 entre-deux-guerres, la structure des 
échanges italo-suisses ne se résume plus par la formule :
I-CH = produits agricoles ; CH-I = produits industriels.
Néanmoins, un rapport assez satisfaisant de complémentarité subsiste 
entre ces deux économies : d'une part 1'Italie vend à la Suisse des 
produits industriels intermédiaires (semi-ouvrés ), d'autre part la 
Confédération exporte dans la Péninsule des produits industriels 
terminés et de haute valeur ajoutée.
Dans le chapitre 6, nous avons procédé au calcul (pour la pé­
riode I9 1 2-I9 6 2) des élasticités trafic sud-nord / produit national 
helvétique et trafic nord-sud / revenu national italien. Les deux 
chiffres obtenus sont supérieurs à 2 (respectivement 2,4 et 2,1).
A chaque augmentation de 1 1 activité économique suisse et italienne 
correspond donc un accroissement supérieur du double des échanges 
par le Simplon. Une preuve importante nous est ainsi fournie du rôle 
éminent joué par le commerce international, dans le développement 
économique de la Suisse et de l'Italie.
L'ouverture aux échanges extérieurs ainsi que la réduction des 
temps et frais de transport que le rail a occasionnées, ont été un 
facteur essentiel de l'essor économique contemporain. Et ceci est 
d'autant plus vrai pour les régions alpines, car c'est grâce au 
Simplon-Lötschberg que le Valais, canton largement sous-développé 
au XIXe siècle, a connu un démarrage industriel tout à fait consi­
dérable?' . De même, c'est au chemin de fer que le Val d'Ossola doit 
la naissance de la plupart de ses activités industrielles.
Le trafic récent
Notre analyse montre que le trafic par le Simplon a été influen­
cé dans son évolution récente, par plusieurs facteurs à la fois éco­
nomiques et techniques. Résultat de ces influences multiples, le 
trafic sud-nord n'a plus cette avance considérable, qu'il avait eue 
dans le passé, sur le trafic nord-sud. Désormais, ces deux courants 
se valent, et en 1980 les échanges par le Simplon sont dans une si­
tuation d 1 équilibre.
i Dan* une étude. conAacnée d ta péniode précédant ta con*tnuction du 
Simpton - c-f., SANDR1, Biütiognapkie. No (123) -  nou* avon* montré que., 
à ta ■(.in de* année* 1880, te Vatai* ne po**èdait que deux. entnepn.i*e* 
*emi-indu.*tniette* naccondée* pan. em.Hn.anch.em.ent au chemin de £en (une 
* c ienie à Ve/inayaz, ain*i qu'une expto itation de ta g tace à Hantigny ) 
Pan. aitteun* , ta société {.ennou ia ine de ta Sui**e 0 ccidentate-S imp ton 
(qui exptoitait te né*eau /enné de-i cantons occidentaux) p/ié*entait 
de* compte* beaucoup mo in* {.avonatte* que d'autne* compagnie* *ui**e* 
(notamment cette du Çothand),
tement régressé. Deux causes principales concourent à expliquer cet­
te tendance :
a) Les transports de produits pétroliers ont baissé de plus de 90% 
entre 1963 et 1980. Cette chute est due à la mise en service en 
Suisse de quelques entreprises de raffinage (reliées directement 
par oléoducs souterrains aux principaux ports pétroliers euro­
péens), d'une part; et dans une moindre mesure à la crise pétro­
lière internationale éclatée en 1973-1974-.
b) La ligne du Simplon ne détient plus le monopole des relations 
entre l'Italie et la Suisse occidentale. Depuis 1963, en effet, 
grâce à 1 1 ouverture du tunnel routier du Grand-Saint-Bernard, 
un nouvel axe relie le Valais au Val d'Aoste. Ainsi, la ligne 
ferroviaire du Simplon est désormais soumise à la concurrence
des transports routiers, concurrence à laquelle elle avait jusqu'­
alors, à la différence de beaucoup d'autres lignes internatio­
nales, échappé.
Du fait de cette concurrence, les transports de certains 
produits par le Simplon ont fléchi ou ne se sont pas développés 
de manière importante, et ceci à 1'avantage du Grand-Saint-Ber­
nard qui a connu au contraire une expansion continue de son tra­
fic. Notre analyse montre que la répartition du trafic entre le 
Simplon et le Grand-Saint-Bernard tend à s'effectuer selon les 
critères suivants :
- On camionne par la route les produits exigeant une grande ra­
pidité de transport et un nombre minimum de transbordements 
(du lieu de chargement des marchandises à celui de leur dé­
chargement ) : il s'agit de denrées alimentaires périssables 
(fruits et légumes frais), de certains produits chimiques,
d 'articles manufacturés très fragiles, de certains matériaux 
de construction (pour ce genre de transports, les entreprises 
de construction préfèrent leurs propres camions au train).
De plus, le Grand-Saint-Bernard contrôle le trafic des véhicu­
les neufs.
- Le chemin de fer transporte des produits pour lesquels le fac­
teur "prix de transport" a plus d'importance que le facteur 
"rapidité" (les transports par route étant en général plus coûteux 
que ceux par chemin de fer), à savoir la quasi-totalité des 
produits pondéreux (matières premières et matières industriel-
les de base). A ce propos, il est Intéressant de remarquer que 
les exportations italiennes de métaux bruts et semi-ouvrés ont 
continué à progresser et qu'en 1980, ces produits représentent 
un quart du trafic du Simplon, ce qui nous donne une confirma­
tion supplémentaire de 1 1 important développement de 1 1 industrie 
sidérurgique de la Péninsule.
Trafic nord-sud : à la différence du trafic sud-nord, les ex­
portations suisses par le Simplon ont connu une augmentation ré­
jouissante .
a) Ce sont les expéditions de bois qui ont donné au trafic total 
nord-sud son impulsion, la plupart des exportations tradition­
nelles suisses ayant augmenté dans une proportion beaucoup plus 
faible. Les exportations de bois ont connu un véritable boom et 
sont passées de 321000 t en 1962 à 2621000 t en 1980. En cette 
dernière année, ces matières pondéreuses représentent 67% du 
trafic total nord-sud.
Le développement de ce courant tient à 1 1 expansion de la demande 
italienne de bois d ’une part, et à 1 1 augmentation des quantités 
disponibles de cette matière en Suisse, d'autre part.
b) Le trafic nord-sud a été moins influencé que le courant sud-nord 
par la concurrence du Grand-Saint-Bernard, et les exportateurs 
helvétiques ont contine à acheminer la majeure partie de leurs 
marchandises par chemin de fer, en raison de 1'existence en 
Suisse d'une législation qui limite 1 'utilisation de la route
au trafic commercial (notamment, limitation du poids brut total 
de 1'ensemble routier à 28 tonnes).
Pour ce qui est de l'avenir, nous pensons que le Simplon 
continuera à avoir un rôle considérable. Ceci exigerait toute­
fois que les autorités de nos deux pays définissent et appliquent 
un programme valable de coordination des transports et qu'elles 
améliorent la qualité des prestations de cette ligne ferroviaire 
internationale.





PAR LE TUNNEL FERROVIAIRE 
DU SIMPLON
SUISSE t= = = = = £> ITALIE
Période : 1912 - 1962
Source : 1912 et 1913 : Archives de la Del. Intern, du Simplon 









Moyennes mobiles . 
en milliers de tonnes 
(base de 5 ans)
1912 38 55
1913 47 + 24 68
1914 63 + 34 91 70
1915 96 + 52 139 79
1916 104 + 8 151 81
1917 87 - 16 126 83
1918 56 - 36 81 73
1919 74 + 32 107 57
1920 43 - 42 62 48
1921 23 - 47 33 44
1922 43 + 87 62 49
1923 38 - 12 55 58
1924 97 + 155 141 70
1925 88 - 9 128 75
1926 84 - 5 122 85
1927 68 - 19 99 83
1928 90 + 32 130 76
1929 84 - 7 122 71
1930 54 - 36 78 67
1931 57 + 6 83 59
1932 50 - 12 72 53
1933 49 - 2 79 53
1934 54 + 10 78 50
1935 53 - 2 77 57








1 9 3 8 = 1 0 0
Moyennes mobiles . 
en milliers de tonnes 
(base de 5 ans)
1937 81 + 76 117 64
1938 69
- 15 100 70
1939 71 + 3 103 87
1940 82 + 15 119 91
1941 130 + 59 188 97
1942 104 - 20 151 84
1943 100 - 4 145 68
1944 4 - 96 6 46
1945
_ - 100 34
1946 23 33 26
1947 43
- 13 62 41
1948 58 - 35 84 64
1949 83 + 43 120 75
1950 113 + 36 164 81
1951 77
- 32 113 88
1952 74 - 4 107 85
1953 94 + 27 136 79
1954 66
- 30 96 80
1955 84 + 27 122 81
1956 80 - 5 116 82
1957 83 + 4 120 88
1958 95 + 14 ' -o' 138 128
1959 99 + 4 143 155
1960 285 + 188 413 182
1961 215 - 25 312













1916 19 + 12 90
1917 4 - 79 19
1918 1
- 75 5
1919 18 + 1700 86
1920 5 - 72 24
1921 7 + 40 33
1922 18 + 157 86
1923 10 - 44 48
1924 16 + 60 .76
1925 33 + 106 157
1926 30
- 9 143
1927 26 - 13 124
1928 38 + 46 181
1929 31 - 16 148
1930 20
- 38 95
1931 24 + 20 114
1932 17 - 29 81
1933 21 + 24 100
299
1934 18 - 10 86
1935 20 + 5 95
1936 12 - 40 57
1937 32 + 175 157




1940 49 + 158 233
1941 89 + 82 424
1942 20 - 78 95
1943 26 + 30 124





1947 8 + 167 38
1948 13 + 63 62
1949 45 + 246 214
1950 60 + 33 286
1951 21 - 65 100
1952 24 + 14 114
1953 50 + 108 238
1954 26 - 48 124
1955 37 + 42 176
1956 38 + 3 181
1957 34 - 11 162
1958 24 - 29 114
1959 29' + • 21 ■ - 138
1960 77 + 166 367
1961 84 + 9 400

















1913 5 (1,5) (1, 5) (1,5) 100
1915 6 (4) (1) (0,5) 120
1916 4 (3) - (0,5)
- 33 80
1917 4 (1,5) - (2) 0 80
1918 1 — - (1) - 75 20
1919 2 (1) - (1) + 100 40
1920 4 (3)
- (1) + 100 80
1921 4 (3) - (0,5) 0 80
1922 5 (4) (0,5) (0,5) + 25 100
1923 4 (3) (0,5)
- 20 80
1924 5 (5) + 25 100
1925 4 (4) —
- 20 80
1926 5 (5,5) - + 25 100
1927 10 (7,5) (0,5) (0,5) (2) + 100 200
1928 12 (9) (1,5) (0,5) (0,5) + 20 240
1929 14 (8,5) (2,5) (0,5) (2) + 17 280
1930 11 (8) (2,5)
-
- 21 220
1931 10 (6,5) (2) (0,5) (0,5) 9 200
1932 6 (2,5) (2) (0,5)
—
- 40 120
1933 4 (0,5) (2,5) -
-
- 33 80
1934 7 (2) (2) - (2) + 75. ; 40
1935 6 (1,5) (2,5) - - - 14 120









1937 6 (2) (2) (1) + 50 120
1938 5 (2) (2,5)
— -
17 100
1939 7 (2) (4)
-
+ 40 140
1940 7 (2) (4,5) (0,5) 0 140
1941 3 (2) - - 57 60
1942 11 (0,5) (1) (10) + 267 220
1943 23 (0,5) (22) + 109 460
1944 1
*
(produits (1) - 96 20
1945 laitiers) -
- 100 -
1946 8 - (7) 160
1947 4 - (1) - 50 80
1948 4 (2) (1) 0 80
1949 4 (1, 5) (0,5) 0 80
1950 3 (1) (0,5) - 25 60
1951 3 (0, 5) (0,5) 0 60
1952 9 + 200 180
1953 6 - 33 120
1954 6 0 120
1955 9 + 50 180
1956 7 - 22 140
1957 9 + 29 180
1958 29 ' ' iD + 222 580
1959 11 - 50 220
1960 72 + 545 1440
















1 9 3 8 = 1 0 0
1913 6 ( 4) ( 3) 120
1915 35 (32) ( 3) 700
1916 53 (52) ( 1) + 51 1060
1917 58 (57) ( 1) + 9 1160
1918 22 (18) ( 4)
- 62 440
1919 25 (23) ( 1) + 14 500
1920 4 ( 4) -
- 84 80
1921 4 ( 1) ( 4) 0 80
1922 1
- ( 2) - 75 20
1923 1 ( 1) - 0 20
1924 3 ( 3) ( 1) + 200 60
1925 8 ( 4) ( 5) + 167 160
1926 5 ( 2) ( 3) - 38 100
1927 2 ( 1) ( 1) - 60 40
1928 2 ( 2) - 0 40
1929 ( 1) -
- 50 20
1930 1 ( 1) ( 1) 0 20
1931 1 ( 1) ( 1) 0 20
1932 1
- - 0 20
1933 1
- - 0 20
1934 1 ( 1) - 0 20
1935 1 ( 1) - 0 20









1 9 3 8 = 1 0 0
1937 3 ( 1) ( 2) + 50 60
1938 5
- ( 5) + 67 100
1939 11 ( 1) (10) + 120 220
1940 10
- ( 1) - 91 20
1941 22
- (21) + 2100 440
1942 55









1947 7 ( 5) ( 2) 140
1948 8 ( 7) ( 1) + 14 160
1949 4 ( 3) ( 1) - 50 80
1950 4 ( 2) ( 2) 0 80
1951 10 ( 9) ( 1) + 250 200
1952 2 ( 1) ( 1) - 80 40
1953 6 ( 3) ( 3) + 200 120
1954 11 ( 7) ( 4) + 83 220
1955 12 ( 9) ( 3) + 9 240
1956 10 ( 7) ( 3)
- 17 200
1957 8 ( 3) ( 5) - 20 160
1958 13 ( 8) ( 5) + 63 260
1959 28 (17)' (11)* ^ " + 115 560
1960 39 (24) (15) + 39 780
1961 45 (33) (12) + 15 900


















1928 4 + 167 267
1929 4 0 267
1930 4 0 267
1931 4,5 + 13 300
1932 3 - 33 200
1933 3,5 + 17 233
1934 4 + 14 267
1935 4,5 + 13 300
1936 2,5 - 44 167
1937 2,5 0 167
1938 1,5 - 40 100
1939 4,5 + 200 300





































































































1923 4 + 300 27
1924 13 + 225 87
1925 10
- 23 67
1926 10 0 67
1927 14 + 40 93





1931 2 + 100 13
1932 14 + 600 93
1933 11
- 21 73
1934 16 9 107
1935 ' 15 + 50 100
1936 10
- 33 67
1937 14 + 40 93




















1947 5 + 400 33
1948 4 - 20 28
1949 5 + 25 33
1950 21 + 320 140
1951 12 - 43 80
1952 17 + 42 113




1956 1 0 7





























1928 1 + 100 200
1929 3 + 200 600
1930 2 - 33 400
1931 2 0 400
1932 1 - 50 200
1933 1,5 + 50 300
1934 1 - 33 200
1935 1, 5 + 50 300
1936 0, 5 - 67 100
1937 0,5 0 100
Année Tonnes Variation Indice
en milliers en % 1938 = 100
1938 0,5 0 100










1947 6 + 200 1200
1948 5
- 17 1000





1952 1 0 200
1953 2 + 100 400





1957 2 + 100 400
1958 1, 5 - 25 300
1959 2 h- 33 400
1960 3 + 50 600
1961 2,5
- 17 500























1924 1 0 100
1925 3 + 200 300
1926 1
- 67 100
1927 1 0 100
1928 2 + 100 200
1929 3 + 50 300
1930 1 - 67 100
1931 1 0 100
1932 1 0 100
1933 1 0 100
19 3-1 2 + 100 200
1935 1 - 50 100
1936 2 + 100 200
19 37 1 - 50 100
Année Tonnes Variation Indice
en milliers en % 1938 = 100




1941 2 + 100 200
1942 1 - 50 100




1947 1 0 100
1948 2 + O O 200
1949 4 + 100 400
1950 6 + 50 600
1951 15 + 150 1500
1952 7 - 53 700
1953 4 - 43 400
1954 3 - 25 300
1955 5 + 67 500
1956 4 - 20 400
1957 4 0 400
1958 4 0 400
1959 7 + 75 700
I960 12 + 71 1200
1961 9 - 25 900
1962 7 - 22 700
ÿo
i
Expéditions partielles et marchandises de toute nature
Milliers de tonnes Part des expéditions partielles






























































N O T E S  E X P L I C A T I V E S
Total Suisse - Italie
Il s1 agit du total net des réexpéditions indiquées par la Dé­
légation Internationale du Simplon (cf. par exemple le tableau 
page 21), et du total net du trafic des combustibles (houilles, co­
kes, pétrole, huiles minérales). Ces derniers transports prennent 
à certaines époques, beaucoup trop d1 importance et à notre avis 
sont aussi des réexpéditions. Ceci est vrai surtout pour des pério­
des de forte perturbation de la circulation ferroviaire européenne, 
dans les premières années d'après-guerre (1ère et Ile guerre).
La statistique du Simplon mentionne en trafic Suisse-Italie, par 
exemple, 1691000 t de houilles en 1919 (contre 200 t en 1938),
631000 t en 1951 (contre aucun trafic en 1958).
La Suisse est un pays qui importe des combustibles et ses ventes à
11 étranger ne peuvent être que peu significatives et réduites à un 
commerce de résidus. (Par ailleurs, dans la statistique du commerce 
extérieur suisse, publiée par la Direction générale des Douanes, 
ces produits n'ont, à 1 1 exportation, aucune espèce d'importance).
Par conséquent, pour éviter de trop déformer la réalité des expé­
ditions suisses par le Simplon, nous avons soustrait ces marchandi­
ses du trafic Suisse-Italie. Il s'ensuit que la série du trafic to­
tal Suisse-Italie que nous publions, ne correspond pas exactement 
à celle de la Délégation Internationale du Simplon.
On pourrait nous objecter qu'en corrigeant le courant CH-I de cer­
tains trafics de réexpédition nous faussons la comparaison des tra­
fics totaux I-CH/CH-I (cf. annexes statistiques p. 366).
Or, les transports de charbons que nous avons soustraits ont une 
réelle importance quantitative seulement dans les périodes - forte­
ment perturbées - d1 après-guerre. Par conséquent, en temps "normaux", 
la comparaison I-CH/CH-I reste tout à fait la même, ce qui justifie 
notre correction.
Les chiffres concernant les années 1924-1926, sont en partie 
faussés par un important trafic de réexpéditions franco-italien et 
germano-italien. Au cours de cette période, en effet, les adminis­
trations ferroviaires de ces pays manquent d'un tarif direct (en­
trée en vigueur du franco-italien en 1925 et du germano-italien 
en 1926 - cf. R.D.I.S.).
La statistique du trafic Suisse-Italie de cette période doit donc 
être utilisée avec précaution.
Métaux et machines : ce tableau résulte de l'addition des groupes des
marchandises suivants : produits métallurgiques, 
vieux fer, aluminium, minerais, métaux et ma­
chines .
Pois : c'est le seul produit qui n'a jamais changé de classification, 
nous avons donc pu reproduire cette série, telle qu'elle est 
indiquée dans la statistique du Simplon, sans apporter de mo­
difications .
Matières premières pour la fabrication du papier : nous avons regrou­
pé les catégories de marchandises suivantes- : pâte de bois, cellulose, 
vieux papiers, cartons et, papiers.
Denrées alimentaires : lait condensé et stérilisé, chocolat, fruits
et légumes, pommes de terre, cigarettes, sucre, 
poissons salés, denrées coloniales, céréales, 
viande fraîche, beurre, vins, denrées alimen­
taires. p
Produits chimiques : acides, couleurs et produits chimiques.
Engrais : engrais et nitrates de chaux pour engrais
Matières minérales : pierres, sable, terre réfractaire, agglomérés
de graphite, sel, matières minérales.
Matières textiles r laine et ses déchets, coton et ses déchets,
chiffons, soie,, matières textiles.
COMMERCE SUISSE 
PAR LE TUNNEL FERROVIAIRE
DU SIMPLON
ITALIEi= " " SUISSE
Période : 1912 - 1962
Source : 1912 et 1913 : Archives de la Délég. Intern, du Simplon 










en milliers de tonnes 
(base de 5 ans)
1912 46 21
1913 81 + 76 36
1914 120 + 48 54 90
1915 117 - 3 52 92
1916 88 - 25 39 88
1917 54 - 39 24 100
1918 60 1 27 121
1919 183 + 205 82 128
1920 218 + 19 98 140
1921 123 - 44 55 161
1922 117 - 5 52 163
1923 164 + 40 74 150
1924 194 + 18 87 150
1925 154 - 21 69 150
1926 121 - 21 54 138
1927 115 - 5 52 119
1928 104 - 10 47 111
1929 102 - 2 46 119
1930 115 + 11 52 136
1931 158 + 37 71 147
1932 203 + 28 91 171
1933 155 - 24 70 181
1934 223 + 44 100 181









en milliers de tonnes 
(base de 5 ans)
1936 154 8 69 202
1937 241 + 56 108 231
1938 223 - 7 100 348
1939 367 + 65 165 390
1940 754 + 105 338 381
1941 364 - 52 163 411
1942 196 - 46 88 346
1943 372 + 90 167 200
1944 44 - 88 20 195
1945 26 - 41 12 276
1946 337 + 1196 151 326
1947 603 + 79 270 412
1948 618 + 2 277 506
1949 478 - 23 214 548
1950 494 + 3 222 546
1951 545 + 10 244 538
1952 594 + 9 266 574
1953 578 - 3 259 626
1954 659 + 14 296 724
1955 752 + 14 337 829
1956 1036 + 38 465 933
1957 1122 + 8 503 1029
1958 1094 - 2 491 1095
1959 1142 + 4 512 1125
1960 1079 - 1 484 1167
1961 1188 + 10 533











1916 6 - 25 24
1917 4 - 33 16
1918 - 100
1919 9 35
1920 13 + 44 52
1921 4 - 69 17
1922 8 + 100 32
1923 7 + 13 28
1924 2 - 71 7
1925 11 + 450 45
1926 8 - 27 33
1927 4 - 50 14
1928 4 0 15
1929 - 100 2
1930 3 13
1931 2 - 33 10
1932 5 + 150 18
1933 11 + 120 47
1934 27 + 145 108
1935 21 - 22 82







1937 21 + 24 86
1938 25 + 19 100
1939 49 + 90 196
1940 114 + 133 456







1947 133 + 93 530
1948 163 + 23 654
1949 167 + 25 668
1950 200 + 20 800
1951 188
- 6 754
1952 227 + 21 907
1953 254 + 12 1016
1954 357 + 41 1425
1955 460 + 29 1830
1956 640 + 39 2560
1957 681 + 6 2720
1958 734 + 8 2936
1959 781 + 6 3120
1960 798 + 2 3192
1961 825 + 3 3296






1 9 3 8 = 1 0 0




1965 804 + 9 3216
1966 706 - 12 2820
1967 400 - 43 1600
1968 500 + 25 2000
# Entre 1952 et 1966, y conpris les produits chimiques














1920 83 + 77
395
1921 1 - 99
5
1922 4 + 300
19
1923 3 - 25
14




13 + 30 621926-
8 - 38 381927
8 o 381928
1929 6 - 25
29
1930 3 - 50
14
1931 4 + 33
19
+ 25 241932 5














1937 14 + 27 67
1938 21 + 50 100
1939 17 - 19 81
1940 186 + 984 886
1941 12 -V ' - 93 57
1942 3 - 75 14
1943
1944






1947 179 + 69 852 £
1948 77 - 57 367 1
1949 56 - 27 267
1950 16 - 71 76
1951 40 + 150 190
1952 73 + 83 348
1953 22 - 70 105
1954 8 - 64 38
1955 6 - 25 29
1956 19 + 217 90
1957 19 0 90
1958 30 + 58 143
1959 31 + 3 148
1960 5 - 84 24
1961 8 + 60 38
1962 20 + 150 95






1 9 3 8 = 1 0 0
1963 40 + 100 190
1964 25 - 38 119
1965 19 - 24 90
1966 29 + 53 138
1967 28 3 133
1968 8 - 71 38


















1933 12 + 200 400
1934 6 - 50 200
1935 5 - 17 167
1936 1 - 80 33
1937 1 0 33
1938 3 + 200 100
1939 4 + 33 133
1940 70 + 1650 2333
1941 39 - 44 1300
1942 30 - 23 1000











1946 13 + 117 433
1947 36 + 177 1200
1948 56 + 55 1867
1949 16
- 71 533
1950 27 + 69 900
1951 80 + 196 2667
1952 84 + 5 2800
1953 55
- 35 1833
1954 60 + 9 2000
1955 64 + 7 2133
1956 62 3 2067


























1932 0,3 - 60 36
1933 1,3 - 25 27
1934 1,6 + 333 118
1935 1,9 + 23 145
1936 1,2 + 19 173
1937 1,7 - 37 109
1938 1,1 + 42 154
1939 1 - 35 100
1940 1, 3 9 91


















1949 1 + 67 91
1950 0,9 10 82 vj
1951 1,1 + 22
tu
100 M
1952 1,8 + 64 164
1953 1,1 + 6 173
1954 0,4
- 79 36
1955 0, 5 - .25 45
1956 1 + 100 91
1957 1,2 + 20 109
1958 0,8 - 33 73
1959 1 + 25 91
1960 8,4 + 740 764
1961 13, 6 + 62 1273















1921 24 + 140 96
1922 19 - 21 76
1923 30 + 58 118
1924 17 - 43 70
1925 16 - 6 66
1926 12 - 25 48
1927 13 + 8 50
1928 13 0 50
1929 13 0 50
1930 14 + 8 56
1931 36 + 157 146
1932 80 + 122 320
1933 38 - 53 154
1934 78 + 105 312



































































































1916 5 + 14 67
1917 8 + 33 100
1918 3 - 63 33
1919 2 - 33 22
1920 1 - 50 11
1921 2 + 100 22
1922 2 0 22
1923 2 0 22
1924 2 0 22
1925 3 + 50 33
1926 4 + 35 4'4
1927 2 - 50 22
1928 2 0 22
1929 4 + 100 44
1930 6 + 50 78
1931 7 + 17 78
1932 7 0 78
1933 5 - 29 67
1934 6 + 20 67
1935 6 0 67












1940 22 + 340 256
1941 15
- 32 167
1942 36 + 140 400
1943 20
- 44 222




1947 7 0 78
1948 12 + 71 133
1949 11 - 8 122
1950 9 - 18 100
1951 11 + 22 122
1952 15 + 36 167
1953 20 + 33 222
1954 22 + 10 244
1955 28 + 27 311
1956 32 + 14 356
1957 31 - 3 344
1958 27 - 13 300
1959 23 - 15 256
1960 25 + 13 289
1961 35 + 35 389




























1931 4 + 300 36
1932 2 - 50 18
1933 2 0 18
1934 6 + 300 54








1936 7 + 250 64
1937 25 + 257 227
1938 11 - 56 100
1939 44 + 400 400










1950 14 + 367 127
1951 18 + 29 164
1952 9 - 50 82
1953 9 0 82
1954 9 0 82
1955 11 + 22 100
1956 12 + 9 109
1957 13 + 8 118
1958 9 - 31 82
1959 12 + 33 109
1960 13 + 8 118
1961 15 + 15 136

























1928 1 0 200
3 929 1 0 200
1930 0,5 50 100
1931 0,5 0 100
1932 5,5 + 1000 1100
1933 3,5 36 700
19 34 6,5 + 86 1300









1937 0,5 0 100
1938 0,5 0 100
1939 0,5 0 100
1940 3,5 + 600 700
1941 10, 5 + 200 2100
1942 6,5 - 38 1300
1943 6 8 1200
3 944 10,5 + 75 2100





1948 0, 5 - 75 100
1949 1 + 100 200
1950 1,5 + 50 300
1953 4 + 167 800









1916 2 - 79 50
1917 2 0 50
1918 1,5 - 33 38
1919 3,5 + 133 88






1926 1 0 25
1927 1,5 + 150 63
1928 4,5 + 80 113
1929 4 - 33 75
1930 1,5 - 50 38
1931 2,5 + 67 63
1932 2 - 20 50
1933 3 + 50 75
1934 4 + 33 100




















































































































1934 1 0,5 + 400 83
1935 0,5 0 83







1937 0, 5 + 400 83
1938 0,6 + 20 100
1939 0,4
- 33 67
1940 15, 3 + 3725 2250
1941 2,4
- 84 400
1942 2,5 + 4 417
1943 1,5 - 40 250
1944 1 - 33 167
1945 0,8 - 20 133
.1946 8,4 + 950 1400
1947 3,4 - 60 567
1948 3,2 6 533
1949 3,8 + 19 633
1950 2,9 - 24 483
1951 4,1 + 41 683
1952 3,1 - 24 517
1953 4,1 + 32 683
1954 2,4 - 41 400
1955 2,8 + 17 467
1956 3,2 + 14 533
1§57 3,2 0 533
1958 2,2 - 31 367
1959 2 9 333
1960 8,3 + 315 1383
1961 3,9 - 53 650
1962











1917 29 - 46 - 31
1918 52 + 79 55
1919 103 + 98 110
1920 74 - 28 79
1921 51 - 31 54
1922 40 - 22 43
1923 72 + 80 77
1924 66 - 9 70
1925 84 + 27 89
1926 63 - 25 67
1927 68 + 8 72
1928 62 - 9 66
1929 60 - 3 64
1930 67 + 11 71
1931 78 + 16 83
1932 85 + 9 90
1933 72 - 15 77
1934 71 -  1 76
329
Années Tonnes Variation Indice
1935 78 + 10 83
- 1936 85 + 9 90
1937 103 + 21 110
1938 94 - 9 100
1939 174 + 85 185
1940 299 + 72 318
1941 237 - 21 252
1942 112 - 53 119
1943 287 + 156 305
1944 3 - 99 3
1945 10 + 233 11
1946 109 + 990 116
1947 192 + 76 204
1948 231 + 20 246
1949 192 - 17 204
1950 205 + 7 218
1951 147 - 28 156
1952 145 - 1 154
1953 170 + 17 181
1954 154 - 9 164
1955 131 - 15 139
1956 196 + 50 209
1957 237 + 21 252
1958 147 - 38 156
1959 177 + 20 188
1960 94 - 47 100
1961 151 + 61 161















1913 ( 19) ( 48) (13) (35)
1915 ( 38) ( ,95) ( 9) (24)
1916 ( 9) (- 76) ( 22) (16) ( + 8) (43)
1917 ( 5) ( -  44) ( ,13) ( 4) (- 75) (11)
1918 (- 100) (3) (- 25) ( 8)
1919 ( 56) (140) (10) ( + 233) (27)
1920 ( 39) (- 30) ( 98) ( 8) (- 20) (22)
1921 ( 29) (- 26) ( 73) (12) ( + 50) (32)
1922 ( 21) (- 28) (53) (13) ( + 8) (35)
1923 ( 53) (+ 152) (132) (13) ( 0) (35)
1924 ( 37) (- 30) (193) ( 9) (- 31) (24)
1925 ( 54) ( + 46) (135) (14) ( + 56) (38)
1926 ( 42) (- 22) (105) (10) (- 29) (27)
1927 ( 47) ( + 12) (118) (15) (- 70) (41)
1928 ( 51) ( + 9) (128) ( 8) ( + 33) (22)
1929 ( 44) (- 14) (110) ( 8) ( + 100) (22)
1930 ( 39) (- 11) ( 98) (16) ( + 13) (43)
1931 ( 48) (+ 23) (120) (19) ( 0) (51)
1932 ( 44) (- 8) (110) (30) ( + 56) (81)
1933 ( 23) (- 48) (158) (32) ( + 43) (86)
1934 ( 35) ( +  52) ( 88) (25) (- 25) (68)
1935 ( 47) ( +  34) (117) (24) ( 0) (65)
1936 ( 43) ( -  9) (107) (33) ( + 33) (89)
1937 ( 50) (+ 16) (125) (36) (- 10) (97)
Année Céréales Variation Indice Fruits et 
légumes
Variation Indice
1938 ( 40) - 20 100 (37) 6 100
1939 ( 95) + 138 238 (41) + 41 111
1940 (183) + 93 460 (60) + 71 162
1941 (165) - 10 410 (35)
- 41 95
1942 ( 75) - 55 190 ( 8)
- 75 22
1943 (225) + 200 560 (13) 0 35
1944 ( 3) - 99 8
- 100
1945 ( 10) + 233 25
1946 ( 74) + 640 185 (22) 59
1947 (108) + 46 270 (42) + 117 114
1948 (117) + 8 293 (56) + 62 151
1949 ( 89) - 24 222 (69) + 19 186
1950 ( 67) - 25 168 (76) + 12 205















1920 8 , 18
1921 5 6
1922 0,4 4 1
1923 0,6 4
1924 0,6 17 1
1925 0,5 11 0,2
1926 0,4 9
1927 0,3 7
1928 0, 3 3 0, 3
1929 0,2 3
1930 0, 4 6 3
1931 0,4 7 1
1932 2,1 6 1
1933 2, 3 12 0,8
1934 2 6 0.7
1935 0, 8 3 0,1




DENREES ALIMENTAIRES : Détail (SUITE)
Année Oeufs Vin Sucre
1938 0,6 14 0,1
1939 0,2 25 2
1940 0,3 22 23
1941
CNO 8 16
1942 0,6 1 9




1947 0, 3 11 3
1948 0,2 12 11
1949 0,2 9 2
1950 11 17
1951 9 3
Expéditions partielles et marchandises de toutes natures
Milliers de tonnes Part des expéditions partielles
sur le trafic total Ch - I





























































N O T E S  E X P L I C A T I V E S
Total Italie - Suisse
Il s'agit du total net des réexpéditions signalées par la Dé­
légation Internationale du Simplon.
Les remarques que nous avons faites à propos du trafic total Suis se- 
Italie pour la période 1924-1926 valent aussi pour ce trafic : à 
savoir que les chiffres de ces années sont perturbés par la présence 
d'un important trafic des réexpéditions italo-français et - allemand.
Produits pétroliers : cette catégorie comprend les chapitres sui­
vants : pétrole et benzine, huiles minérales, 
brai de pétrole.
Produits chimiques : produits pharmaceutiques, savon, talc, produits
chimiques. Dès 1952, cette catégorie est mélan­
gée avec les produits pétroliers.
Denrées alimentaires : nous avons additionné les groupes suivants :
céréales, fruits et légumes, fruits du Midi, 
pommes de terre, betteraves, oeufs, vins, su­
cre , fromage, pâtes alimentaires, conserves, 
viande et volaille, huiles végétales, graisses 
oléagineuses et comestibles, tabac, denrées 
coloniales, denrées alimentaires.
Métaux et machines : produits métallurgiques, alumine calcinée, alu­
minium, minerais, tôle de fer, métaux et machi­
nes .
Fourrages : tourteaux, foin et paille, farine fourragère, graines 
fourragères, "produits pour 1'alimentation du bétail.
Matières minérales : pierres et marbre, soufre, pyrites, graphite,
ciment, matières minérales.
Combustibles solides : houilles et cokes, charbons, lignite.
Engrais : phosphates naturels pour la fabrication d 'engrais, engrais.
Matières textiles : chanvre, coton, fils et tissus, laine, soie et
soie artificielle, fibres artificielles et tis­
sus artificiels, fibres végétales, matières tex­
tiles .
Bois : bois, liège et pâte de bois.
Trafic de produits pétroliers et de combustibles solides entre 
1963 et 1968
En plusieurs occasions, nous avons rappelé qu'à partir de 1963 
la Délégation du Simplon ne fournit plus de détails sur la réparti­
tion du trafic par courants internationaux. Elle se limite à donner 
la répartition des marchandises par direction de trafic r 
trafic total nord-sud et trafic total sud-nord (le trafic italo-suis- 
se est donc confondu avec le trafic italo-français, italo-allemand, 
etc..)* Nos données statistiques sur les échanges italo-suisses s'ar­
rêtent par conséquent en 1962 (elles reprennent en 1969 avec les 
chiffres publiés par la Direction Générale des Douanes); sauf pour les 
produits pétroliers et les combustibles solides pour lesquels nous 
indiquons aussi le trafic des années 1963-1968. Pour obtenir ces 
chiffres, nous sommes partis de la constatation que les transports 
de ces matières par le Simplon ont toujours et uniquement concerné 
la relation Italie-Suisse. En effet, la France, 1 1 Allemagne, etc., 
possèdent leurs propres mines de charbon d'une part et pour impor­
ter le pétrole, elles utilisent leurs propres ports maritimes sans 
devoir passer par 1'Italie d1 autre part. Le trafic Italie-France, 
Italie-Allemagne par le Simplon de ces produits est par conséquent 
nul. C'est la raison pour laquelle nous avons pu attribuer la tota­
lité du trafic sud-nord de produits pétroliers et combustibles soli­
des (dont la Délégation du Simplon fournit les chiffres), à la rela­
tion Italie-Suisse.
Source :
COMMERCE SUISSE  
PAR LE TUNNEL FERROVIAIRE
DU SIMPLON
SUISSE [ ..  H >  ITALIEt>
Période : 1969 - 1980
DGL, Tableau 61

Classification douanière des marchandises
1. Céréales
2. Fruits et légumes frais
3. Autres produits alimentaires, boissons et tabacs
4. Fruits oléagineux, huiles, graisses
5. Bois, liège, bruts, semi-ouvrés
6. Engrais
7. Minéraux bruts (sel, soufres, terres, pierres, plâtres), autres 
que minerais
8. Minerais de fer, ferrailles
9. Minerais et déchets de métaux non'1 ferreux
10. Autres matières premières
11. Combustibles minéraux solides
12. Pétrole, produits pétroliers, gaz
13. Goudrons, dérivés du charbon et du gaz naturel
14. Produits chimiques
15. Chaux, ciments, autres articles minéraux
16. Métaux bruts et semi-ouvrés
17. Articles manufacturés en métaux
18. Machines, matériel de transport
19. Autres articles manufacturés
20. Transactions spéciales et divers






1 9 6 9 =  100
1969 194 100
1970 196 + 1 101
1971 202 + 3 104
1972 267 + 32 138
1973 303 + 13 156
1974 328 + 8 169
1975 340 + 4 175
1976 274 - 19 141
1977 337 + 23 174
1978 301 -  11 155
1979 366 + 22 189
1980 390 + 7 201
Total des exportations 






117 - 3 97
119 + 2 98
130 + 9 107
142 + 9 117
161 + 13 133
154 - 4 127
104 - 32 86
117 + 13 97
117 0 97







année à 1 1 autre 
en %
Indice 
1 9 6 9 = 1 0 0
1969 47 (46) 100
1970 39 (39) - 17 83
1971 38 (38) 3 81
1972 25 (25) a - 34 53
1973 27 (26) + 8 57
1974 38 (38) + 41 81
1975 32 (32) - 16 68
1976 5 (5) - 84 11
1977 5 (5) 0 11
1978 14 (14) + 180 30
1979 20 (20) + 43 43
1980 8 (8) - 60 17











1 9 6 9 = 1 0 0
1969 2 2 100
1970 4 1,5 + 100 200
1971 5 1,5 + 25 250
1972 5 1 0 250
1973 5 1 0 250
1974 4 1 - 20 200
1975 4 1 0 200
1976 3 0,5 - 25 150
1977 5 0,5 + 67 250
1978 4 0,5
- 20 200
1979 7 0,5 + 75 350






1 9 6 9 = 1 0 0
73 100
79 + 8 108
83 + 5 114
137 + 65 188
161 + 18 221
167 + 4 229
186 + 11 255
170 - 9 233
220 + 29 301
184 - 16 252
204 + 11 279








1 9 6 9 = 1 0 0
1969 4 100
1970 5 + 25 125
1971 4 - 20 100
1972 5 + 25 125
1973 3 - 40 75
1974 5 + 67 125
1975 2 - 60 50
1976 4 + 100 100
1977 5 + 25 125
1978 4 - 20 100
1979 6 + 50 150






1 9 6 9 = 1 0 0
3 100
4 + 33 133
9 + 25 300
20 + 122 667
31 + 55 1033
30 3 1000
33 + 10 1100
12 - 64 400
12 0 400
15 + 25 500
19 + 27 633






1 9 6 9 = 1 0 0
1969 5 100
1970 5 0 100
1971 6 + 20 120
1972 6 0 120
1973 7 + 17 140
1974 6 - 14 120
1975 4 - 33 80
1976 11 + 175 220
1977 12 + 9 240
1978 13 + 8 260
1979 18 + 38 360
1980 17 6 340
Tonnes 
en milliers










18 (17) - 10 78
24 (22) + 33 104




29 (26) + 16 126
29 (26) 0 126




39 (36) + 63 170










1 9 6 9 = 1 0 0
1969 7 (6) 100
1970 10 (9) + 43 143





1974 11 (7) + 57 157
1975 20 (17) + 82 286
1976 9 (5)
- 55 129
1977 9 (5) 0 129
1978 7 (4)
- 22 100
1979 10 (6) + 43 143














3 + 50 150
2 - 33 100
3 + 50 150
2 - 33 100
4 + 100 200
5 + 25 250










1 9 6 9 =  100
1969 20 (18) 100
1970 23 (18) + 15 115
1971 21 (18) - 9 105
1972 28 (25) + 33 140
1973 28 (26) 0 140
1974 29 (27) + 4 145
1975 26 (23) - 10 130
1976 22 (19) - 15 110
1977 32 (26) + 45 160
1978 25 (22) - 22 125
1979 28 (23) + 12 140
1980 20 (20) - 31 100
COMMERCE SUISSE 
PAR LE TUNNEL FERROVIAIRE
DU SIMPLON
ITALIE I  i  >  SUISSE0
Période : 1969 - 1980
D G D , Tableau 61

Classification douanières des marchandises
1. Céréales
2. Fruits et légumes frais
3. Autres produits alimentaires, boissons et tabacs
4. Fruits oléagineux, huiles, graisses
5. Bois, liège, bruts, semi-ouvrés
6. Engrais
7. Minéraux bruts (sel, soufres, terres, pierres, plâtres), autres 
que minerais
8. Minerais de fer, ferrailles
9. Minerais et déchets de métaux non ferreux
10. Autres matières premières
11. Combustibles minéraux solides
12. Pétrole, produits pétroliers, gaz
13. Goudrons, dérivés- du charbon et du gaz naturel
14. Produits chimiques
15. Chaux, ciments, autres articles minéraux
16. Métaux bruts et semi-ouvrés
17. Articles manufacturés en métaux
18. Machines, matériel de transport
19. Autres articles manufacturés
20. Transactions spéciales et divers






1 9 6 9 = 1 0 0
1969 646 100
1970 666 + 3 103
1971 728 + 9 113
1972 797 + 9 123




1975 481 + 3 74
1976 491 + 2 76







1980 39 8 + 1 62
Total des importations 




1 9 6 9 = 1 0 0
245 100
268 109,6
279 + 10 114,1
357 + 4 146
268 + 28 109,5
268 - 25 109,7
217 0 88, 9
246 - 19 100, 7
236 + 13 96, 6
206 - 4 84,4













1970 2 - 60 40
1971 3 + 50 60
1972 2 - 33 40
1973 3 + 50 60
1974 2 - 33 40
1975 1 - 50 20
1976 8 + 700 160
1977 11 + 38 220
1978 2 - 82 40
1979 8 + 300 160











84 (59) - 6 94
80 - (56) - 5 90
80 (58) 0 90
65 (44) - 19 73
69 (49) + 6 77
63 (44) - 9 71
56 (37)
- 11 63
51 . (33) - 9 57
43 (25) - 16 48
42 (27) - 2 47
























































(13) + 45 145




(10) + 29 155
(10) + 13 176
(18) - 12 155
(28) + 24 193




( 9) + 21 141
( 9) - 2 138
Tonnes Variation 




























1973 12 + 20 44





1977 18 + 20 67
1978 9
- 50 33
1979 13 + 44 48
1980 9
- 31 33
MINERAIS DE METAUX 
NON FERREUX









11 + 57 157
7
- 36 100







6 + 50 86
5
- 17 71
6 + 20 86















1970 398 - 1 99








1975 264 + 33 66
1976 244 - 8 61
1977 191
- 22 48















26 (23) + 44 144
30 (29) + 15 167
27 (25) - 10 150
21 (19) - 22 117
17 (15) - 19 94
14 (13) - 18 78
14 (12) 0 78
18 (15) + 29 100
16 (13) - 6 89
21 (18) + 31 117
26 (21) + 24 144
356






19 69 = 1 0 0
1969 9 100
1970 11 + 22 122
1971 12 + 9 133
1972 87 + 625 967
1973 24
- 72 267
1974 11 - 54 122
1975 4
- 64 44
1976 8 + 100 89
1977 12 + 50 133
1978 6 - 50 67
1979 5 - 17 56
1980 5 0 56






19 69 = 1 0 0
26 100
28 + 12 112
45 + 55 173
63 + 40 242
52 - 17 200
44 - 15 169
41 - 7 158
59 + 44 227
62 + 5 238
68 + 10 262
87 + 28 335
70 - 20 269
357








1970 13 + 44 144
1971 10 - 23 111
1972 20 + 100 222
1973 15 - 25 167
1974 24 + 60 267
1975 8 - 67 89
1976 5 - 38 56
1977 7 + 40 78
1978 5 - 29 56
1979 6 + 20 67
1980 9 + 50 100
COMMERCE SUISSE 





Trafic CH-I par le Simplon : 
Répartition par catégories et leur classement
Période 1929-1939
1. Métaux et machines 34%
2. Engrais H 00
3. Alimentaires 1 1%
4. Produits chimiques 1%
5. Bois et papier 5%
6. Textiles 2%
7. Matières minérales 2%
le 1952-1962
1. Métaux et machines
00
2. Bois et papiers 16%
3. Alimentaires 15%
A. Produits chimiques 8%





2. Métaux et machines 19%
3. Alimentaires 10%
4. Papier 9%
5. Produits chimiques 4%
6. Matières minérales 2%
7. Textiles et maroquinerie 1%
8. Engrais -
Trafic I-CH par lé Simplon : 
Répartition par catégories et leur classement
Période 1929-1939
1. Denrées alimentaires 4-6%
2. Fourrages 18%
3. Produits pétroliers 8%
4. Combustibles solides 5%
5. Phosphates pour engrais 5%
6. Matières minérales 4%
7. Métaux et machines 3%
8. Textiles 2%
9 . Produits chimiques 1%
10. Véhicules 1%
Période 1952-1962
1. Produits pétroliers et chimiques 6 4%
2. Denrées alimentaires 17%
3. Métaux et machines 7%
4. Fourrages 4%
5. Matières minérale s 3%
6. Combustibles solides 2%




1. Produits pétroliers 50%
2. Denrées alimentaires 19%
3. Métaux et machines 1-4%
4. Matières minérales 6%
5. Produits chimiques 4%
Période 1970-1980 (suite)
6. Fourrages 2%
7. Combustibles solides 1» 5%
8. Engrais chimiques 1 » k t
9. Textiles et maroquinerie 0 , k !
10. Véhicules 0 , 1 °^
TRAFIC M OYEN SUISSE -> ITALIE
CATEGORIES Milliers de tonnes Va riation en % d'une 
période à l'autre
TOTAL
METAUX ET MACHINES 
BOIS ET PAPIER 
DENREES A LIM ENTAIRES 
PRODUITS CHIMIQUES 
ENGRAIS






















































Produits chimiques : il s'agit de la moyenne de la période 1927-1929
* * #
Engrais : il s'agit de la m o yen ne de la periode 1922-1929 
*** Textiles : il s'agit de la moye nne  de la période 1927-1929
1970-1980
Milliers de tonnes 
Total 300
1. Bois 168
2. Métaux et machines 57
3. Denrées alimentaires 29
i .  Papier 26
5. Produits chimiques 11
6. Matières minérales 5
7. Textiles et caoutchouc 3
8. Engrais
TRAFIC MOYEN ITALIE -> SUISSE
CATEGORIES Milliers de tonnes
1919-1929 1929-1939 1952-1962
Va riation en % d'une 
période à l'autre
1929-1939 







DENREES ALI MENTAIRES 























































Métaux et machines : il s'agit de la période 1932 - 1939
Milliers de tonnes 
Total 529
1. Produits pétroliers 265
2. Denrées alimentaires 101
3. Métaux et machines 74
4. Matières minérales 32
5. Produits chimiques 21
6. Fourrages 13
7. Combustibles solides 8
8. Engrais 7





















STATISTIQUES UTILISEES  
DANS LES CALCULS DE 
REGRESSION ET DE CORRELATION

DONNEES S T A S T IS T IO U E S  CONCERNANT L A  S U IS S E  ET L ' I T A L I E  
U T IL IS E E S  DANS LE S  C ALC U LS DE R E G R ESSIO N  ET DE C O R R E LA T IO N  /  1 è r e  P A R T IE
1 2 3 4 5
POPCH POPI PNNCH RNNI
ANNEE Population de Population Prod, national net Revenu national net
Suisse occident. italienne suisse à prix 
constants (de 1938)
italien à prix 
constants (de 1938)
En milliers En milliers En milliards de Frs. En milliards de lires
1912 1543 37241 91, 5
1913 1558 37255 94, 6
1914 1564 37797 92, 0
1915 1561 38166 93,2
1916 1601 38118 94,7
1917 1571 37844 91, 6
1918 1568 37195 89,5
1919 1562 37304 89, 4
1920 1565 37491 94, 0
1921 1567 37890 93,9
1922 1569 38281 102, 2
1923 1573 38629 107,8
1924 1568 38990 6,62 108, 6
1925 1581 39339 114, 4
1926 1587 39665 115,3
1927 1573 40030 113, 9
1928 1580 40342 122, 4
1929 1587 40595 8,50 124,6
1930 1593 40987 8,60 116,0
1931 1599 41277 8, 36 116, 0
1932 1604 41585 8,06 120,6



































































































































































DONNEES STASTISTIOUES CO NCERNANT LA SUISSE ET L ' I T A L I E . 
U TILISEES DANS LES CALCULS DE RE GRESSION ET DE CORRELATION / Ile PARTIE
6 7
ANNEES PRODUIT NATIONAL BRUT SUISSE PRODUIT NA TIONAL BRUT ITALIEN
à prix constants (de 1970) à p rix constants (de 1970)
PNBCH PNBI








































Colonne 2. POPCH : il s 1 agit de la population résidente estimée des 
cantons suivants :
Berne, Fribourg, Vaud, Valais, Neuchâtel, Genève, 
Jura.
Source : Annuaire stastistique de la Suisse, années diverses.
Colonne 3. POPI : il s'agit de la population résidente estimée de 
l'Italie dans ses frontières actuelles.
Source : ISTAT.- Sommario di statistiche storiche dell'Italia, 1861 - 
1975, p. 18.
Colonne 4. P M C H  *
Source : La vie économique, années diverses 
Colonne 5. RNNI *
Source : ISTAT.- Sommario di statistiche storiche dell'Italia, 1861 - 
1975. p. 181.
A partir de 1952, 1'ISTAT donne le revenu national net aux prix 
constants de 1963. Pour obtenir le revenu aux prix de 1938, nous avons 
utilisé le coefficient de transformation suivant :
1 lire de 1963 = 0,0126 lires de 1938 (voir : ISTAT.- 
Sommario di stat. stor.. p. 141)
Dès 1951, 1'ISTAT a procédé à des modifications dans la méthode de cal­
cul de la comptabilité nationale (ISTAT.- Sommario di stat. stor.. 
fi. XXXVI). Pour cette année, 1 1ISTAT a calculé le revenu avec l'ancien 
système. Les calculs montrent que le chiffre obtenu avec la nouvel­
le méthode est supérieur à l'autre de 10 %. Pour permettre à notre 
série de garder une certaine cohérence, nous avons réduit de 10 % les 
revenus de la période 1952-1962.
IIe_partie :
Colonne 6,PNBCH *
Source : Annuaires statistiques de la Suisse, années diverses.
Colonne 7, PNBI *
Source : ISTAT.- Compendio statistico italiano, années diverses.
*
Rapports entre quelques agrégats économiques :
Revenu national net (R.N.N.) + Impôts indirects - Subventions = produit 
national net (P.N.N) + Provisions pour consommation de capital fixe = 
produit national brut (P.N.B.).
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